


Z działalności Sekcji Lo tn icz ych SIMP , SITK 

• Trwa analiza czasopism t ec hniczn ych 
z punktu ,wiidzenfa •pot,rze b y i•c h ist
nie1n ia , reprezentowanego po zionn1, za
kresu tematycznego przeclstaw iRnia 
ko.mpleksowoścl i nowo,czesnośc i bra n
ży. 

.Ja'k stwie r,ctzil prze dsta,wiciel zarządu 
Gtówineg.o SI MP, znaczenie ro,zw6j 
s impo,wskieg,o cza s,opisn1a branżowe-
go jest przedmiotem szczególnej 
trosk:i Zarządu. Podstawowa rola - vv 
tym za,kresie - przyoada Rad zie Pro
gramow e j i Zarzągo.wi Sekc,ii . 

W wyrllliiku po,zytywnej 1oceny naszego 
m1 i es!i ęc21ni'ka dokonanej przez Prezy
dium ZG SIMP, w B i.u l e tynie I nforma
cyjnym SIMP nr 4 zamieszczo•no cha
ra~terys,tykę TLiA będąN• .i organ e m 
Sekcji L otniczej SIMP. 
• We wrześniiu ub . r . - w ramach 
działalności Sekcji Lotrucze .i Ocldz. War
szawskiego SIMP - w Dom u T e clrn.i-
1.:::a w W arszawie miały mie.isee dwi ::? 
,i1nprezy naukowo-tech n.1iczne : 
• Sta,ra,nJie m K o la S I MP przy WSK 
Okęc,i,e odbył s,ię odcz:vt pracownil-;:;:,, 
nauko,wego ITWL mgra inż. G. Potoc
k iego pt. .,Op t yn1a liza c j a obsługi pro
filaktycz n e j urza d zef1 te c hni czn ~rc h na 
przykładzi e samolotu". 

Pre legent oinów ił ,.varunki niezb0,:i p ~ 
do zape1wnienia optymal,ne.i skutecznoś
ci i zm nie i sze nia k osz tów okresowe i 
otbsluei Dr0filaktycznej wvnosa;i.enia sa 
mo lotu. T emat r efe ratu stanowiły u szko
dze,11'ia natura lne ornz \.vyn1 uszone . 
przy czyn, s łucha cze za,s: tali z-:izn~ _; 01nie
ni_ z ogólną po-stac-ia wzoru cto obli07,:::, __ 
nia p rawdonocloh icńs twa wyk.ryc-i q 
u s"irkoctzenia podczas obs~ug:i. Materiał :,· 
r efe r at u uzupe lniBly liczne wykresy 
krzywe cha•r aklerystyl,. 
• M'gr in ż . H. Vvitl()O\A/Sk :i z I nstytu
tu Lobn1i'Ct"A,a zade1nonst·rovval inte re s u 
_iące fi l n1y lotnicze. P()lkazy obejmovva 
ly na s;tenu :iące t e maty : 

- pierwsze śn11ig l owe rni strzost\:v.'.1 
św iata w BUickebur~ w NRF, 

- pokazy w Farnbo rou g ł1 w 1~70 r . 
- samoloty gospnrta r cze. 

• W nze-szow,ie we wTzes n1u ub . r. 
obradowała k olejna konferenc.ia n :u1 1,o
,vo-technicz n a nt. nrzepływowvch mil. 
szyn wirnikowych. Uc"Zestmiczyl i w n ie i 
- oprócz ok. 250 orzedst~wicif', li n ;:i.u 
kowców i pr-aktyków z cale.i -P nlsk i -
ta ,l'\.ż e fachowcy wegi,e r scy. Głównym 
c e len1 k onfere ncji b y ł o zaoozn gnie z 
najnowszymi o,siagnieciam i \V zakrcs: e 
ko,ns truk,c,i i , t ech nologii i użytkowe nia 
m Bszyn wirnikowych . Przede ,~rsz:vstk l!'n 
zaś - nakreślenie pr1a1ktvcznvch sno,;::n 
bów stoS!owania vv zaklarl.dch ,1rnr1u1.~ .. 
cvj nych ,nainowszych o si::uzn.iP,ć t.ef' h 
·nicznyc h i t echnologicz nyc h w t e j clzie
dz; i nie . Du że znacz-eniie m-iało omówi e
nie stosowania elektronicznei techniki 
obli. czeniowe i, matematvc:7. 11 Pe-o m ,odeln-
"vania cvfrowego w proiektnwc1ni1 1 1-nr
bi,n .l o,t11Jiczych, auto m o. tyzac_i i produkcj i 
ser v ine-i. 

Ko.nfere ncja ta - podobnie .iak po
przednie- z te j d ~iedzi ny w latac l1 ub ieg
lyc !1 - była ,zorganiz,owana przy wy
datne j współpracy członków ;:,,ekcii L. n t
nicze .i Zak ł aclo,wego Kola SIMP przy 
W SK w Rzeszowie . Mate riały konferen
cy:ine zo sta ł y wydane w f or rnie ksioż
foowe .i w na,icładzie :iso egz. 

W następnym numerze ... 

z ,i •rtyku lu wstępnego można się cło• 
wtiedzieć o sukcesie ekono1mic,znym pol
Slkiego przemysłu l o t n iczego w 197:1 , po
legającym n a wzroście o 17% produ k cji 
sprzedaine.i w 1974 r. 

W Problemach LOT ,omówione będa 
przyczyn y <i waruni<j sprzyjające po
wstawa niu pożarów w s,amolotac h. Opi
sane będą zasady działania insta lacii 
przeci wpoża r<Ywych i syg.na li zacyjnych 
oraz w a run k~ l oit u, od których zale%.y 
r:: kuteczn ość akcji ,ratowniczej . Podane 
też będą prz,episy i .normy prawne o•kre 
ślające wymagania. j akie powinny spe ł-
1niać 1l<onstrukcj e lot ni DZe z punktu wi
dzenia bezpieczeństwa ,ogólnego i pr7. e 
ci wpożar();wego. 

Plyt,owe usterzenia wysokośc1 i zapewnia 
d obrą ,g,kuteczn ość aerodynamiczną w 
całym ,zakresie prędl<ośc, i. W airtykulc 
o.mów iony będzie sposób ,oceny 'i do
b oru pa,rnmetrów aerodynamicznych 

e W paździe.r11JLku ub. ,r. odbyła s iQ w 
Gdyni konferencja naukowo- techn iczna 
zorganizowana przez Sekicję lComunikn
c.ii Lotniczej Oddziału Gdańskie :t,o 
S ITK. Tema,tem obrad by! prog;r:im 
rozwoj u sieci 1otnisk kon1unikacyjnych 
w na szym k ~aju. 

V roku 1972 1przez pols kie porty pr:.::._ 
winęlo s ię 1,6 mln pa saże rów, w tym 
w ruchu kr,ajowyn1. 0,9 mln . ·wed ług 
przewidywań w 1990 ro,icu nastą o i IO 
k rot ny wzrost liczby pasażeróvv linii 
lo tniczych , prze1wid uj e sie bowie n1 prze
w1iezieinie samolotan1 i 16 ,2 1nl1n pasuże
rów, \.V tym 6,7 mln w ruchu krni o
\vyn1. 

Projek t y r ,ozwoju komu,nikac,ii lot-
n icze .i vv Polsce przewid uia zb11dow'"'ni0 
nowyrh lotnisk; liczba ich z 11 zwięl;: 
EZY się do 25 . IConie,czna jest mnrlerrii
z a cja irozbu dowa lotnisk i s tniejących . 
Trzeba będzie także do celów szko le
niowych, spo,rta,wych i d la transoo rt 11 
usłui{owego oraz sanitarnego zbudować 

wiele mał ych lotnisk. 
W y b ór Gcly,ni ,na mie jsce konferenc.ii 

nie był p r zynadkowy . . Jak w iadomo . w 
;:ig lo1nerac.ii Gdańsk - Gdynia powsta
ie niervvsze po \Va.inie budO'wane nov,:e 
lotn.is l(o k on1unikacyj ne . 
~ S taranie,m Oclcl z,i.alu Sekcji Lot.niczej 
SIMP, w paźclz, ier niku ub. r. ocl\Jyl się 
w D o,mu Technika w VVar.sz;:iwie od 
czyt. w którym n1gr inż . Emil Grusz
czyński z ITWL 01nówil kierunki r oz 
wojo,,ve ina t erialólv na e lementv siln i
k{nv odrzu towych. Trzeba pam i Ctać. że 
\vłaśnie cl zieki nowym ma teriałom trwa
ł ość d7.iSiei~7VCh sUnikńw turb i "'"' ""'' 
\v JJ Oirówn8 ni u z pierwszyn1 i konsl ru!.-'
r i am i. zwiekszyla się z ki lkt1dz ies ie r1i11 
f.n 12 tv siiPcy .!?."od7.i n. 7::łŚ s1tn~ upat,- f' i;i ,...11 

cJ'n eiie;~arn wzrósł ,ootrl-in•ie. D7i <;: stn
nńv1 tytanovvvch nie Z ::) Ji('Tł s-ie rlo nn
,Mo~0,i. F::ikt. 7e n a w l or,ie turbiny mo·ip 
hv<': osiae:anr1 ten1n e ra tura robnr7n 
l?fl 0° C . zawdz1iec:-,:a s ie lJezk.0,nk' urenf'vi
nvm st0,nom niklu (nin1onic'on1) rty snf'r
s~rin-ie ulwardzainym dwutl en kiem tnru . 
H ńwnri,cześnie na Zachndzie 1i W scho
rlz'\p intens-yvvnie b a da si.e Rtonv n::i 0s
n0wie ch ro,mu or.iz stnnv trudno t.o,oH
, 11 0 · sa one wvsoee 0biecll"i::ire. lecz na 
r~7,iE> c, n0r1stnwowy,..,h wad;::i~h. 

l\T;i zaknńc7.enie nrele e:en t zaJJnzn~ l 
5'l11r-h:i ,... 2y z komoozyU:i1m i. które zan'"'
wi?.da .ia ~ie jako rewelacy_in c matf>r:'l_ 
lv nPr ~.n e ktywirzne 2000 roku . 0 07i"
siP0i01<r0triie ,..vieksze j niż dziś \Vytrzy
n--q!ośc; i, Przvsz ł ość należv cło k o nTnozv
V ·· w o '0snov..de ,z wlókTen . z którvch 
kr7ern i o:1 ko,we, g raHtowe i borowe Oro
r1uko•wa\ne sa w skaH nrzemyslowe.i . A 
7. l..:011100-zyt6\V borowyc h \.Vytwarza sic: 
iuż e Je:ne,7.ty o 40% lżejsze niż z tyta-

~ Na konkurs Mistrza T echniki, zor
,e-a nizowany przez życie Warsz~::vy w 
1971 r. zgł oszony został i ,-v vro.-.zn1onv 
temat omówfrJ1ny -.,,v li stopa d zie u b . . 
na odczycie Sekcji Lotni.cz,e .i () ,iflzial n 
Wa rsza w skiego SI,MP. Mia.n ovv ic,ie mgr 
i Pż . Marek Sa dkorwski - jeden z uczest
nikÓ\V wspomni.anego konkursu - ,vy
>'los ;t referat pt . .,Bezdotykowa meto
rla pon1 iaru odksztalceil ,~•iru .iacyeh , v:1 -
Unv n a przykładzie śmi _g-l o,vca". 

R E> feren t omówił tok pomi;::ir,\,v i:ri .., t
nych odksztalcef1 wał u pędni t:ri i rrJ ') 

p1·zy uwzglqdnieniu n astępujących wła
sności samolotu: wystarczający za pas 
st,ateczności z drążkiem trzymanym · 
właśoiwa ' !7-:. kuteczność steru. w l aśc~w;,' 
~radient 1sil n a drążku 1\N7,gJęctem u , t a 
l(llne j prędkości lotu, w ł aściwy gra cHen1 
s ił względ em p.rzyspiesze,nia norm ri l
nego. 

W na~tępnyn1 nrtykule bc.ctą opi,;;anf' 
próby i ,.ek s ploatacja obse r wowan,zi" 
sa n1 0-lotu PZL-104 Gawron ,v klim ncie 
subtropikalnym 1i pusty,nno-ste,pniwym 
na pólno-c iocl równika 1w J\fryc-e . 

Omówione bęrlą próby os iagów i 
wła1snośc-i lotnych 1oraz 1prób:v e k!-"ploo.-
tacyjne samolot u po wprowarlzeni 11 
m o,dyf'ikacii s ilnika . Podnn0 wnio.ski 7. 
n lich wynikają ce . 

W Problemach ,ruc llu lot ni czego i 
lotnisk ,przedstawiona b0,dzie ,ko-ncep
cj a i osiągi technicz,ne systemu MA
DAP, który na przełomie la.t 1972/73 za-

ogonowego śmigło,wca, przeprowadzo 
n ych w I nstytucie Technicznym Woj sk 
L otniczych . T e trudne pomiary zarów
no z p u1nktu widzenia techniki rea liza
cji. j ak róv\11 n.ież zapewnienie · bezoi,e 
czei,stwa obsługi wykonano elekt roma 
g:,netycznyn1 czuj,nrHdem ,nrędk rn§:ci d,.,....~.;. 
s lum struowanym w ITWL. T e;so tynu 
lf)omiiary, przy zntie nnej prędkości 
obrotowej walu. mają kapitalne zna
c,ze nie przy prędkośc iach obro1towyc~'1 
bliskich predkości kry t vcz riy2h. ~ i n -1 -

to występują drgania giętne o znacz
nych amplit1.1'dach. Dv :: oonując ch:::ir'l\ .. _ 
te r ys tyką ( tzw. czułością.) rzui ri ; 1-'l 
o,k reślona vv trakcie wzorco,vani~ u~,~ 
rlu - wyznacza s·ię ugi e-r: ie w irui ;:i"e~n 
walu. miefZ.',lC wartość s ił y e lek:trrm~,..._ 
nety.cznej indukovvane.i vv cewce czu.~n i
ka p r zez vvał o raz je~o prędkość O!"'!1·0-

towa. 
Uk ł ad pomiarowy umożliwia ł odczyt 

wynikó-w na 111i,ern iku wskaz0wkn\~.r vn1 
oraz j e dnoczesną ich rejestrację za po-
1n oca oscylografu pE;"tlicowego. 
OJ, Kolo ~e,kcji Lotnicze .i SIMP orzv 
IT\VL wsoó !nracowalo z admi 'listrac-j:i 
J1n styt u t 11 "" ·nrzyc,;otowaniach oUchoct ów 
z ol< nz ii XX-l ecia Ins t y t u t u Techn icz
nev,o lVo jsk L otniczvch. Z urzed11 
.iako kon1end 8.,nt IT\.VL rl zi81~ ł u1,r 
1Pracac l1 konc-ency:inych i organiz8.cy j
nych czlon et.;: Zarzadu ~e,kcj i L ri tni"7Pi 
nrzy Zarzc1dz,i. e Głównym S TMP. kol. 
1\11". ~ikorski. Przewodniczacy K ob k"o 1 • 

1---f . D;1hr0ws 1d był s 0 kretnrzem h1hile1 1-

sznwe.i k".)nfcrenc.i i nn11kowo - t e ehnir 7. n"i 
nztAr::i orl bv l q sie \V \V qrszawie \.V rlr•i1 1 

7 1i - 1"r,'""'ar'l ::1· 1!)73 r.). ZAŚ czlon E> k z .... r-.,
rlu kn l . F.. ~,ohecki zreil:'lF"Owal h r"<.:::7"
,•p i nfn rmrłr-vin::i nt. ..20 1:it Tn..::'"'" i·,.+,, 
Trf'hnif'7nen-0 . v\T,oir.:::k T , 0t.riiC7VC"'h '' i n,...r..,
rn w..,ł ird e res1_1 j:ic :v film o je ('fo (1 :'.; ...,, '),_ 

ności. 

Przy okazli nrzynorni,nan1y . 1/0 Y'\.'"I t0 -
r e ni e Instytutu ct zia lairt czterv k0h 
st-,n,;v,1 rzw;1eń nc1 11k o wo-1 echnic1.nv'" h 
J\TOT . Najlicznieiszc kolo tworzv S!MP. 
,.v 1971 r . członkowie K0l,1 s nvrp otT7\"
n1 a ti w l--0rnk.ursie teel1t"ild kół wo·is 1..- o
v,vr h ~ Tl\lfP n :=tPTnrl e TfT stnn ni.t nr'!:17: 
wvrA?nien ie . :i. w 1!17". r. nv,ie TT n..,rtrnrlv . 
,v l!l7 t r . K ,r J () zdr.-bvlo T n1ip"is,..,(' w k,....n_ 
kur ~,ie Orlcl1i,1l1-1 W arsz:1ws1<i('r:t() c. r1\r.u 
Tł zwi<-"'k~7.e nie Ii c7hy swvr-h r-710111..-A .. ,_ 
Kolo S,TTK aktywnie c'lzi:=d:'l ,..,r7y r,,rff'l
,r-izowaniu odc7vtów. s·drn leni::i i wv
rl::i\vnictw it.n : Knh1 SEP-T rw"?'. ~F.P TT 

rn~ i,1 rtuże rsi:i crn iect~ \V 7~krP.~je pr f' 
n..,rH1u:.,~ Jli a f\ 1('1,tJ ,;vvnak-iZCZ€f! 0. 

~ lG li sto,pada uh. r. odbyło sic no,;,:i e 
rl 7.0n ie 7.~r7adu Orldzi::il11 Wars.,...,." .. ,,.; ,::,, -
p-0 Se '<cii T. otnicze i sovrp w <.•if' r'l?: ih;e 
Ko la Za1<:ladowego Sekci i T.~tni~7ei Tn 
~+.yt11 l:tt Lo1.nictw::-i. Prze"-Morl n i r'7~"V kr.l . 
/\_ Jc1nkowc:.:,ki z~nozn::it nbe"'nv<•h z il71~-
1rtl•1ośc i a T<"olrt. W H17~ r. s7vhl<o 7•• 1 iP1-
S7.ah s.tP. liczba <' 71()1·,k"bw 1(nla, ta'{ 70 
stan obecinv wvnnsi !):i o sńb. 
,v ub . 'l'. Kolo Sekcji Lo!r.ir ze.i SYMP 
Instyt u tu Lo t nictwa zai1?1 0 sie zorr-"
nizow,q,n,ien1 " 'Y.i azd u na ukowe po r.,.ll""ln
kńvv STMP r1o krc1iAw 7,;,f'h,0r-1riiPi r, .. ,.,..,_ 
nv . W wy n iku u s ilnych st~r::i.ń rs run1 
'.łO n:iukowców udała ~if> ;iutok:1ren1. n::i. 
S,q Jon Pnrvski oraz zw·ic dzila 8 zakl~ 
nr,w na1uk.nwyrh i n rzemvslo,wvr-h vv0 
Franr- ·ii. Holg .ndii . NRF. Sz\.va ·jcar ii (m. 
in _ ONER/\. 'T'urb nm,e,c::i. r.EA w Tn]11-
7iC , Foldter, Dornier, ETH vv Zurich 11 ~. 

Dokończenie na str . 17 

instalowano w Maastricht. Omówiono 
podstawowe zadania ,vykonywane p rzez 
B k,cmpulcrów . Układ system u opracn
\va nv by ł przez ko,mput cr i urza rl7.e nie 
~.vrnu lacyjne w Ek.;:pery mE> nt;:'llnym Cen 
trum Suroconlrol w Bret:igny . 

VV dziale Z dzie.iów pol,;;k-iego lnt ni
rtwn on1ówione będą ,w 'arunki 1i klimat, 
\V j ak ich rodził s:ię ruch kon ~truktor
~l,,i w Polc;;;ce. jL•go zn5ieg i ,rozmia ry \.V 
lata eh H1%-tDl4. Poda na bcdzie liczba 
opraco,wa nych i budc1\van ych 1;.:-i moln
tćn.v. i::zv l)ow ców i śm ,iglowców. 

W Kartotece T L iA podajem y opis 
7~8-,miejc::-c,o,wego snmolot u ctv~ p ozycyj 
,n ego Cessna Oitation or;:iz dwumiei5co
w ero famol ot u szkoln,o-trenint~owego 
N,orth American R ocln:ve ll. T'-2C Buc
J<ev e . 

W T,echn icznym słowniku l otniczyn1 
,norl B je my teri1111inolog i ę związaną ze 
śmig łem. 
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TECHNIKA 2 

lotnicza 
i ASTRONAUTYCZNA 

I Krajowa Konferencja Partyjna 
a lotnictwo · 

I Krajowa Konferencja PZPR stanowi półmetek między zjazdami Par tii. Konfe
rencja dokonała oceny realizacji uchwał VI Zjazdu, stwierdziła wysokie tem,po przy
spieszonego rozwoju naszej gospodarki i zatwierdziła zwiększ-one wskaźniki na dal
sze lata bieżącego planu 5- letnego. 

Spośród licznych wniosków płynących z uchwał Konferencji rozważmy trzy prob
lemy odgry:wające szczególnie doniosłą rolę w przemyśle i gospodarce, w tym w po
ważnym stopniu w przemyśle lotniczym i gospodarczej działalności na,szego lotnictwa. 

Problemy te decydują o rozwoju naszej gospodarki. Są to: 

1. Utrzymanie stałeg,o tempa wzrostu produkcji. Dla całej gospodarki roczny przy
rost· produkcji wynosi 10%, zaś dla przemysłu lotniczego aż 17%. Utrzymanie tego 
tempa wymaga dalszego zmniejszenia kosztów własnych produkcji i dalszego wzro
s tu wydajności pracy. Wymaga też coraz lepszego systemu gospoda!l'owania. W na
szym przemyśle lotniczym przejście rok temu (w czołówce pierwszych 25% przemy
słu krajowe.go) na nowy system gospodarowania w ramach wielkiej organizacji 
gospodarczej stworzyło warunki do w.zrostu produkcji i wydajności pracy. Od ini
cjatywy i starań pracowników n aszego lotnictwa zależy realizacja programu rozwo
ju produkcji. 

2. Bariera materiałowa. W wielu dziedzinach naszej gospodarki zwiększenie pro
dukcji ograniczają trudności w uzyskaniu materiałów. W sytuacji ograniczonych za
sobów materiałowych - dwie drogi prowadzą do rozwiązania tego problemu: bar
dziej oszczędne zużycie materia-łów oraz zmniejszenie braków w produkcji. Jest tu 
ogromne pole do popisu dla wszystkich ,pracowników. 

3. Rozwój eksportu, w szczególności do strefy wolnodewizowej. Istnieje możliwość 
rozwijania eksportu zarówno przez stosowanie niskich cen wyro-bó,w, jak i przez pod
noszenie ich jakości oraz zwiększenie ich asortymentu. Oczy,wiście nasz ,przemysł lot
niczy, komunikacja lotnicza i usługi agrolotnicze muszą zwiększyć swe wpływy de
wizowe przez zwiększenie konkurencyjności swych wyrobów i u slu.g oraz rozwinię
cie działalności remontowej, przy czym nasz3'1ll celem musi być nie tylim dogonie
nie konkurentów, lecz .przede wszystkim ich pr~ścignięcie, gdyż inaczej wciąż bę
dziemy pozostawać w tyle. Osiągnięcie bowiem za rok dzisiejszego poziomu obcego 
wyrobu jest opóźnieniem. Wzrost asortymentu wymaga nowych prac badaw
czych i rozwojowych, a z ,tym i 1Wz11ostu kwalifikacji pracowników. Wyroby nasze 
muszą konkurować nie tylko jakością. Również dużo jest do zrobienia na odcinku 
estetyki i jakości opakowań, reklamy oraz obsługi posprzedażnej. Poważną szansą 
wpływów dewizo:wych są też remonty sprzętu dla odbiorców zagranicznych. W wie
lu krajach wpływy z remontów wynoszą 25% wpływów z produkcji. Pole do dz'ia: 
lania jest duże. 
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POLSKA 

• Na Centralnej Wojskowej Wystawie 
Wynalazczości -i Racjonalizacji w War
szawie we wrześniu li październiku 
1973 r. m. in . [Pokazano następujące 
ekspona,ty lotnicze lub związane z tech
niką lotniczą: 

- Samolot trransportowy An-2 
- śmigłowiec u zbro jony Mi-8 przysto-

sowany do t ransporitu 
- Samolot jednomiejscowy Iskra z kil, 

koma rodzajami pod wieszanego u
zbrojenia oraz z za,so,bnikiem (z boku 
przodu ka.ctłuba) na wystrzelone łuski 

- Samolot Wilga 35 z trzema antenami 
na plaerie s łużący j ako automatyczny 
retranslat,or UKF do dowodzenia sa
molotami na ,małych wysokościach -
zwiększający zasięg .radiostacji 

- śm.i,gło,w.iec u zbrojony Mi-2 z uzbro
jeniem staly,m i foto-km. 

- 1Celowruik przeziernikowy do km 7,62 
d,o śmigłowca Mi-.2 z ruchomym sta
,nowiskie·m strzeleckim 

- Podwieszany .zasobnik f otograficzny 
pozwalają,cy n a :rmzystosowanie samo
lotu E-7 do celów zwiadu fotograficz 
nego (X nagr,oda na Ogólnowojs,ko
wym Konkursie Wynalazczości) 

- Nowy rodzaj po dwieszenia zasobni
ków rakiet, pozwalający na podwie
szenie do ,niezmienionej liczby zam
ków pod,s,krzydlowych dodatko
wych pojemników rak.iet na samolo
cie MiG-,:n serii 76 i 94 

- U".ządzenie do automatycznego po
.m1aru promieniotwórczych skażeń a ,t
mosfery UrPIP-11/BG-2 wykonane w 
ITWL o kształcie pod~eszonego pod 
skrzydłem 1p0Jemnika z otwieranym 
wlotem w przedniej części 

- A 1kusty,czny czujnik trafień zamonto
wany w ,rękawie strzeleckim samolo
tu Il-28 

- Z1uni1ikowany spado,chron hamulco
wy SH~21 u dla wszystkich o.drnian 
samo1otów szybk.ich, wymagający tyl
ko kilku typów ipilocików i pok,row
có,w (oszczędność 3 mln zł w skali 
rocznej) 

- ,z .modyfikowana kabina treningowa 
'TŁ~lM do szkolenia n:i Iskrę l MiG~7 
opracowana w WSK-Okęcie 

- Nawlgacyj.ne 'UJrządzenle 1>reningowe 
do kontroLi i rejestracji sytuacji po
wietrznej obie,kltów latających wyko
nane przez ETWL (I nagroda na 
Ogólnowojskowym Konk u rsie Wyna
lazczości) 

- Spadochronowy •cel świetlny do strze. 
lań rrakietowy,ch powietrze-powietrze 

- Rakleto,wy spadochronowy cel ś,wietl
ny 

- Opona rozbryzgo,wa 380 X 150 do sa
molotu Lskra 

- Prrzyrrząd ,do pomiaru deformacji <tu
lei cylind,rowe,j (WAT) 

- Pneuma tyczna namiotowa lotnicza 
6-osobowa tratwa ,ra tunkowa Mewa-6 
z hakiem umożUwiającym za,branie 
,tratwy p rzez śmi,glowiec 

- śr~d,k,i ,bezsmarowej konserwacji me
tali: ,koncenrorat 1W-68 do stali li In
chrol do metali lekkich (Wojskowy 
Insty,tut TechnLki 1Pancernej i Samo
chodowej). 

e W roiku 1972 została zawarta umowa 
mt!ędzy ZSRR a PRL w sprawie dosta
wy szybow,ców SZD-36A Cobra 15 dla 
,radzle,ckliicih aer,oklubó,w. Do 1975 r. do
stawy mają M'Y)nosić po 20 szybo=ów 
roczrae. Część szysbowców wyposażona 
w a,paratrurę tlenową będzie służyć do 
lo tów ,na fali. P,rzewiduje soę rozszerze
nie k'ontll"aktu na do,stawę wiiększej lkz
by szybowcó,w Cobra. 

• Na Szybowc,owe Mistrzostwa świata 
w Waikerie Zakłady Szybowco,we 
Delta-Bie,lSlko opracowały dwa nowe 
,szyborwce: Jantar 1 d Jantar Standard. 
Szybowliec 1k!asy otwartej SZD-38 Jan
tar 1 j,est wersją seryjną szybowca 
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Dwumie jscowy szybowiec szkolny SZD-9 bis Bocian w barwacli egipsktego 
lotnictwa sportowego 

SZD-37 Jantar. SZD-41 Jantar Standard 
jest ro2Jw;in1ęciem ,szybowca SZD-43 
01,ion ; ma o n 1skmzydla lami!natowe z,bli
żone do sk,rz:,,;del Odona oraz kadłub 
Janta.ra. Pro totyp szybowca SZ D-41 J an
tar Standard został oblata.ny 3 pażdzler
nlika 1973 r. W pażd2li,erni'ku by ł y goto
we dwa Ja.ntary 1 i dwa Jantary Stan
dard. 
W Zaga01tien.ia współpracy przemysłu 
uhru\;z.e.2;0 i lotnictwa cyw1lne~o Arao 
;:;K1eJ hep u UiiH:i ~g11ptu i !l'OlSKl uma
W J. a ! n1euaw,no ,eg .LJ:->S&l min.1s~er lU•tuH.: 
•l.W.d cyw11uego A.K.:n1,ea l\lOU.K Z PVłSKllll 
wu.c epre1n1e.rern .r ·1ranc1sZl.k.iem Ka1me1u. 
H,ozmowy pr.zeds,a.wiic,ieti obu panst1w 
m1a1y m,eJs1;e p,octczas ,pobytu eg~ps1~1e
go mlfllSL-nl 1oinictwa w .Polsce, gctzle 
,-w,iect za l między ~nnyrni zak łady . pol
st<.1e00 ,przemystu lotniczego. 

• K,ietown,1,ci,wo radzieckiego lotrnc twa 
sportowe:go ,pn.ewu.ctuJe renowacJę sprzę

tu holuJąct:gu sz)' o owce. Ja Ko samolot, 
który mogl oy zastąp1c wysiużonego Ja
ka-12, wymienn.a slę PZL-104 W1igę 35. 

iii Decyzją naczelneg.o. dyrektora Zj ed -
1wCLcu.1a 1nsta,1acjJ 1-'rnemys!o,wych l N
:::;1·r1.L w pa.<azierniku ub. r. powołano 
uo zyc,ia przy tym zie,ctnoczeniu :.lespuł 
.;:, llllbiOWl.:OWY ł(OI.Jot Bue1ow1ano-Mon-
1,a:t.uwych w Nasie,1S.l<. U. Zaaaniem teg o 
zespoiu będzde montaż ur,ządzen za po
m,o~ą śrn,iglowców. ::w,r ,zę;t ro,t>oczy bę
d.Zlie zakup.rnny prze,z .Minisierstwo Prze
mysłu ,Mate,rlialów Budo1wlany,ch. Bęctą 
to dwa śrnigt,owce lVLi-6 o>rod u kc ji rra
d.mecJ<riej ,oraz polski Mi-2. :::;miglowiec 
Mi.--0 może ,transp.o.r,tować ze,spoly o cię
żarze do 10 to,n. Z.espól Tozpoczął dzia
łalność w 1Lsto,padzie ub. r. korzystając 
ze śmigłowca ,Mi-8 wypożyczonego od 
wojska. Now,o utwornony zespól ma już 
zle,cenLa na montaż latających dźwi
gów o NVar,toścd 0,5 m ld zł. Tą metodą 
będą wykonane prace na górze Slęza, 
gdzde ,nastąp.i demm1,taż starych i mon
taż n owych ,ur,ządzeń rradirowo-telewizy,i
nych. 
Pełnomocnikiem Zjednoczenla IN-

STAL do spraw organizacji jest specja
lista z dziedziny ,poduszkowców dr inż. 
Jerzy Bień. J',omocą ,przy ,twoirzeniu no
we,g,o zespołu ,będzie ,służyć doświrad
czony w pracach ,budowlanych z powie
trza p,plk mgr d!nż . [Pilot K. Pogorzelski 
z Dowództwa Wojsk Lotniczych. Ope
ratorem latających ,dl/Wigów będzie kpt. 
re,z. pilot mgr I. Golińskli. Zarówno dy
rekbO'r ,zespołu, jak ii główny inżynier 
są pilotami. 

e Na XIV Szybowcowych Mistrzo
stwach $wiata w miejscowości Waike
rde ,w Australii w okresie 12-17 stycz
nlia 1974 r. P,olskę reprezentowali. Sta
lllisłarw Kluk i Hem~k P,oźnii.ak w kla
sie o1lwartej na szybowcach SZD-38 Jan
tar 1 oraz Frranciszek Kępka i Stani
slaNV Wuj,czak w klasie standard na szy
,bo,wcach SZD-41 J antar Standard. Re
zerwowym pllotem był S. Witek, który 
w ekiplie pe.łnil rolę jednego z nawi
gatorów. Nawdgatorarni byli również B . 
J,ancelewdcz, A. Kmiotek d. .. Jan Wrób
lewski. H. Późniak zdobył tytuł mi-

slrza Polski w 1973 r. zaś S. Wujczak 
w J,972 r. Wszystkich sympatyków 

spo,rtu szybowcowego ucieszyło, że w 
sk ł ad ek~py australijskiej wszedł mistrz 
Wróblews~i. 

e Bllu"'o Studlió,w i Projektów Lotnic
twa C:y;W1i1nego ,{Wa:r szawa , ul. Grójec
rka 117) pr,owadm ws;pólnie z Biurem Pla
nowarnlia Rozwoju Warszawy studium 
rozbudowy lotniska Okęcie. 

e Ostatnrio został opraco,wany projekt 
loka lizacji nowego, cywilnego lotniska 
Szczecina. w dwóch .wa.riantach, 
u':""ględniających także potrzebę po
Wląza,rua S:rozeci,na ze Swinou,iściem. 
Projekt został p,rzekazany do rozpatrze
n,i,a Wrojewódzk!Lej Ifildzle Narodowe,j, 
Lotn.iskio S2lczecdna mrieści &ię obecnie w 
Go,le.ndiow,Le, 45 km od storlli'Cy wojewódz
twa. 

• Gospoda,JCzem X Samolotowych Mi
strzostw Polski w Akroba,cji. które od
były ,się na ,początku września ub. r. 
we Włocławku, był miejscowy aeroklub 
obchodzący w łaś.nie j u,bile,usz piętnasto
lecia . Na ,starcie stanęŁo 16 krajowych 
.zaw,odnlików oraz 3 [Plhlotów z NRD. W 
2JawodaCih wzięły 1Udzial ,samo,loty Zlin-
526 AFS. Pierwsze miejsce wywalczył 
P . Pawlak ze Szczecrina , druglie i trze
cie zdobyli Nliemcy, zaś czwarte R. Kas
perek ze Ś'wlidnJika. 

e Tr,zy tematy ,wy,typo;wa,ne przez Ra
dę Naukowo-Tecrhnic2mą Stałej Komisji 
Tra.nspoo·tu RWPG opracowali ostatnio 
polscy specjaliści z Instytutu Lotnictwa 
J'LL LOT ri Cent,ralnego Zarządu Lot
n'ictwa Cy,w,ilneg,o. Tematy dotyczyły 
tbudowy, eks,ploatacji i zabez.rpieczenia 
samolotów w aspekcie pernpektywy r,oz
woju aparatów la,tających i problema
tyk.i wprowadzania lich do eksploatacj,i. 

e Oce.ruia się, że praca przewozowa PLL 
LOT w 1973 r. była większa, w porów
nainiu ,z 1972 r., o 25-30%. Na liniach 
,zagr,ani.c,.znyoh przewiecz;iono ok,oło 600 
tys. ,pasażerów, zaś ma 1krajowy,ch -
ok. 1100 tyss: W zw,iązku z podniesieniem 
cen biletów Jest rzeczą bard'ZO ciekawą, 
jak zapreze.nrtuje się statystyka krajowa 
LOtt'-u w 1974 r. 

• Podczas ul:>iegioi,oc,znego se:z;onu 
Gdańsk miał regularne połączenie lot
nicze z Berlinem i Sztokholmem. Sa 
moloty ,c,zar~erowe la,taly do Hamburga. 
Lubekd i Frrankfurtu, Tow,arzystwa Ae
rofłot, SAS, CSA, JAT 'i ·unne zaintere
sowane są w uzy,ska niu ,r ,egularnych 
połączeń z Trójmiastem. 

e W ,sezo,nde zlimowym '1973n4 utrzyma
no dwa połączenia ,na tydzień między 
Warszawą a Leningradem. Było to uza
sadnione dużym .-uchem turystycznym 
na rtej ,liruii zarówno ,w relacji bezpo
średnliej, jak również w przelotach tran
zytowych. 
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e Budowę Kopernikowskiego Centrum 
Astronomicznego, tk,tóre r,,loka lizowane 
l:lęd.2iie w Łuk.u Sd.ek·ieI11<01wskim w War
szawie, hnansuje P,o,lska Akadem!ia Nauk 
oraz Narodowa F,undacja Naukowa 
UISA, W 1pr,zy.szloś<:-i ,będzie ono ośrod
ikdem .badań koncentrujących się n ~ 
1eoretyoznyClh mgadnieniach ogólne/ 
te~ii wcz:ględności, :tizyki jądrowe□, fi• 
zyJm atmosfery z.demi, a ,stronomii i 
astrofizykll. Centrum Astronomiczne ma 
być oddane nautk,owcom za 2 lata. 

e „Dla upamliętnieniia 500"lec,La urodzhn 
Mikołaja KotPermika w T oruniiu, 19 lu
tego 1473 ,r ., F,und•acja KO'l)ernik•owska 
<maiz Kongres Poloni-i Amerykańskie•.i 
postanowiły ,wczniieść ti podar,ować mia
stu Ch:icago pomndk, ,pośw1ięc,ony Wiel
kJemu Uczonemu, Refo·rmatorowi , Filo
zofowti, Mattematykowi. Fizykowi, w ce
lu uc•zc=nia cztowiieka i jego dzieła , 
które stało ,się jednym z kamienli md
Lo,wy,clh współczesnej kultury i cy;wili
,z;aojd eur,opejs•kJied ". 

Oto ,treść a~u erekcyjnego pomnika 
Ko,pernika of,iarowanego prz,ez Polonię 
stanom Zjednoc,zonym li u stawionego 
przed pla.netarium nad jeziorem Michi
gan. 

CZECHOSŁOWACJA 

e ,12 załóg czechoslo,wackich i 9 pol
skri.ch wzięło udzi<łł w ubiegłorocznym 
II Rajdz'ie Przyjaźni o Memoriał żwirki 
i Wigury. CSRS uzyskała dwa p!erw
sz,e oraz ,cczwarłe i pfate mi,ejsca, P ola 
cy :natomfuast ulokoiwa]i s-ię na trze~im 
-i szóstym, Ogółem rnjd obejmował 5 
k,onkuren:c,,i i. 

~ 
\;;,, FRANCJA 

e Waa·~o wym.ien.ić dotychczasowe osiąg
nięcia samolotu Concorde : wysokość -
20 750 m, p,ręd,foość maks. Ma = 2,16, mi
nlim. - 220 km/h, czas lo tu z prędkością 
dzwiiękową 2 h 54 min., prze lo t bez lą
dowania - 6300 km. Fra,ncuska prasa 
lotnicza postuluje , aby d otychczas usta-
1,ony ,prograim pr,odukcyj,ny samod.o1u 
nadd7iwllęoowe.go ,zw,iększyć z 20 do 60 
sztuk oraz podjąć modern,lzację typu. 

e Siren D.77 I rds jest najnowszym pro
jektem szybow,ca k lasy klubowej rea
liz·owanym we F,mncjL .Jest vo szybo
wiec o <loskonalości 32 ,prcz:y 85 km/h 
i •mLndm~Jinym opadaniu 0,7 mis, je,dno
mie,jscowy, konstrukcji l amlnatowo
~p.rzekl~dklowej, ze ~lym podwoziem . 
P rototyp będzie obla,tany na początku 
W74 r. Pl,a,nuje Slię wyprodukowanie 2:i0 
sztuk tych szybowców. 

e Wtniczym przewozem Poczty zajmu
je się we Fra-ncjil. pr.zed.siębihorstwo Ae
ropostale, które r o2Jporzadza 21 sam,olo
tamd li 35 zarogam<i. W 1972 r. orz.edsie
biorstwo ek1spLoait01Wało 12 llnil or,az 
pr,zewiozlo 37 tys. ton ,poczt y , Znac·zna 
część ,poc.zty k ,r ajowej ipne.wożona jest 
w ·nocy. 

• Samolot Air France zanoczątkowal 
8 wrześn'ia 1973 T . bezpośreclnia knmu
m ka~ie loond,cz" Paryż · - P ekin . Na je
l'o uo'kładzie udaH ,s!e cło ChRL d7.ien 
n#:arze obsługujący Wlizytę -prezydenta 
P ompidou. 

• Mliędzynarodowy POrt ,}otn~czy Pary
ża w Roissy-en -France ma być 
oclda,ny d -o uży~u w marcu 1974 r. N'l 
Lobnisku beclz•ie za1Lnstalowane urza rlze
nie „turboclair", do roz.praszania mgły, 

e Nowy 1uor-t lotniczy w Lyonie (po
ł udniowa Francj a) zostanie ockta·ny do 
użyt•ku ,na ,n oczabku 1975 r . Zabuilr,wa 
POT·towa r ,ozmlieszczona ,b a,rf7,i,e nq du+~; 
10,owierzchnd, ro ma być z na<"'znvm ucto 
godn'lenłem dla obslu e.i -tra,nzvtowei na
sażQrów. Strefa wpływu tego lo tniska 
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rozciąga się na <luży •regio n Rodan -
Alpy. Przewidywany ruch w 1975 r. -
1 130 tys•., w 1980 - 3 590 tys . pasaże
rów. 

• JAPONIA 

e Ja,pońskli.e Linie Lotnicze w ciągu 20 
iia,t ·nie miały wypadków powodujących 
śmierć pasażera, a w 1972 r. było ich 
aż 2. Specja•lna komisja badająca przy
,czyny ,tych wy,padków wydala wuele ,z;a
le.ceń, •obecn!ie ścliśle wyk,onywanych. 
!P,olegają one na tym, że przedłuża się 
czas s7lkolenia d minlimum godzin do 
uzysk.alllia posrezególnyclh r,odzajów Li
cencjd, zaostrza lklwaLiHkacJe począ,tko
we, dokonuje ,Slię specjalizacji pe,rsone
lu lartJającego wg typów samolotów, o,b
slu@iwa1nych tras itp, 

JUGOSŁAWIA 

e JAT pr.zew,ió.zl w UJbie,głym roku 2 
m~lio·ny pa,sażerów, w tym 1,6 mln w lo
tach r egularnych. "I1owarczystwo ma 26 
samolo,tów: 3 Boe,ing 707, 12 - DC.9 , 
6 - Caravelle a 5 - Convair.440. 

NRD 

• Prasa wchodnia Informuje, że wła
dze lot>nkze NRD gotowe są przyznać 
<bowarzystwu 1ob~lczemu NRF De utsche 
Luftha,nsa sze11okiie u p.rawnienia prz y 
lądowa,niu i tra,n zycie w Berlinie 
Schonefe,Ld ora•z na linnych lotniskach 
NRD - ,w zamia n •za prawo d o wyk,o
nywa.nia przez Interflug Lotów do g lów
nyc,h ,po,r,tów NRF. 

NRF 

e Prace rozwojo_we nad samolotem pi'? -
1nowego startu 1 lądowania o nazwie 
Vak -191, zo,staly w NRF nrzerwane. Rea
lizacja programu kosztowała 510 milio-
111ów DM, w tym 230 m ln wydatkowano 
ina 5,tud.ium srtn1lkiowe. 

SZWECJA 

• Największe .przeds-ięwtięcll.e w dzie
jach przemysłu S2lWedzkiego nazywa 
się System 37 V,iggen. Dotyczy 01no se
ryjne j ,produkcji! myśliwca Viggen. Każ
dy sa,mcilot ~asztuj,e 17 do 18 mln ko
ro.n , cały zaś ,(rozpoczęty przed dwoma 
laty) program p,rodukcji 175 ,samolotów 
- pochłonl!e 'l:1 m.iliaT1dów. Realizac ja 
załozcmego planu ,pot rwa do 1980 r„ kie
dy ,to System będzie już tprzestarzały. 
Myś-llwilec IPOWiS•tał dzlękd współpracy 
2000 dnżynierów a technlików oraz 3000 
koopera1nt6w. 1 Wśród ,tych o•statn!ch 
trzeba wy,miendć :fil•I\my ,zagraniczne (sil
n'rkd - U,cemcja Pratt ,and Wh'1tney, 
e le:kt-roni!Jka - Honey,well, p.o,dwo2ie -
równoeż z U SA). ,Samolot ma rozbieg 
500 metrów li k ,orzy&ta z autostrad. · 

[i] 
e Decy,zją 
wolano do 

TURCJA 

parlamentu tureckiego p.o
żydia przemysł lotniczy. 

ze świata 

Prelirninuje się koszt 6 mi!Jiardów fun
tów turecikJich . Produkcja ma obejmo

·wać samo1oty z 1i.cencji angielskiej I 
amerykańskiej. Planuje się, że do 1981 
r. w Turcji zbudowanych będzie 200 
samoJotów, przy c12:y,m ,wymienia się 
następujące ty;py: Northrop F .5E, .Ja
guar, Harrder, Lockiheed F.104 S. 

USA 

•• Zdanli-em prasy zachodndej, fakt, że 
NASA o.trczyma w 1974 ·r. 28 mln dola
rów na studia n ad lotami naddźwięko
wym,i i że ·inne Oll'ganizacje uzyskają 
z budżetu państwa 5,8 mln dol. na ba
danlie wpływu lotów naddźwiękowych 
na naturalne środowJsk-o człowi,eka -
śwfadczy, że p.rezydent Nixon nie po
rzucił myśli budowy w Stanach Zi ed 
nocizonycih samolotów naddźwiękowych 
drugiej generacjd. W związku z tym 
,przemysł lo t niczy liczy, że na ro ,z;wói 
,programu SST (naddźwiekowego samo
lotu ,pasażerskiego) ,będzJe przvdziela
ne ok•oło 10 mln dolarów rocznie. 

e Malo hałaś liwy odrzutowy silnik 
aerobusu A.300 jest p,rodukowany przez 
zakłady Gene ra•l Elec.tric. W silniku 
tym o symbolu CF - 6.50 - ,z;astoso
wa1no nowe ro,zwiiąza.nia wypływu spa
Un . 

• Dwusillnlikowe samoloty dyspozycyj 
.ne Beech King Air występujące w kil
iku wersjach wykonały dotych c·zas prze 
szło milfon goc12Jia'J. lotów, zyskując so
bie duże uznanie użytkowników. Wie
lozadaniowość samolotu umożliwia wy
korzystanie g,o do celów tre nine:owy~h 
i trans,portu, a także zastosowanie ja
k,o sam oJ.oty sanitarne. Poszczególne 
we.rsj e (A-90, C-90, E-90 , A-100) zabie
rają od 5 do 14 pasażerów i około 120 
kG bagażu. Dwa silnik;i turbośmigłowe 
PT-6A po,zwalają osiągnąć pre ns-nó' 
pr,zeLotową przeszło 400 km/h l zasięg 
po,nad 2000 km. 

W. BRYTANIA 

e Zakłady Scottlish Aviatio,n prod"""
ją ser yjne szko1Lne samolo-tv Bulldog. 
Lotnictwo ,szwedzkie zamówiło 78 ma
szyn, zaś RAF - 130. Setny samol<1 t 
dosta rc2yla fabryka w pierwszym pół
:roczu 1973 r. 

• Decyzję budowy tunelu pod ka,na 
l-em La Manche rząd an~ielski opubll
k01Wal w Blialej K,slędze. W dokumen
oie tym stwierdza ,się, że tunel nle od
ciąży londyńskich l atndsk i że koniec/Z
na jest budowa trzeciego m!ędzyna-rodo
wego lotnliska w poblli,u stolicv. Prze
wddu,je ·9ię b owiem, iż już w 1980 r. w 
Londynie lotniska będą musiały obsłu
żyć rocznie 50- 60 mln pasaże,rów • .Jest 
to ,zgod.n'e •z ·uc!Iwala parlamentu, na 
mocy k,tóre,,i zaJtwierdz,ony ,z;o,słal plan 
budowy lotniska w Maplln, u ujścda 
Tamizy, w odległości o'k. 80 km od Lon
d y nu. Ma tam powsooć duźe między
n a rodowe ,lo,tnisko, port do ,pr-zeładun
ków ropy naftowej oraz 250-tysi~czne 
miasto. 

* ZSRR 

• 500 małych ·miast w Sta nach Zi"" 
noczonyc h zamiie·r12:a .nawiąza ć k .omunl 
kację lotnic,zą z •innymi poblis1<:imi 
miJastamii 1 p ortami lotniczymi odda lo
•ny mi o ok. 300 mil. Sugeruje się, że 
dosko,na lym rozwiąza niem p,-nhlemu 
byłby samo,bo t Jak- 40 nie wymagający 
betonowych dróg lotniiczych i dużych 
inwe.styc j,l. 
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Ciekawe konstrukcje 

Mgr inż. J AN STASZEK 

PZL-104 GELATIK 

W artykule opisano opracowane przez 
polskich konstruktorów w Indonezji 
urzqdzenie do wywoływania deszczu. 
J ako czynnik przyspteszajqcy aglome
rację przechłodzonej mgły wodnej w 
krople deszczu, dzięki czemu mogq 
one dotrzeć do ziemi, zastosowano jo
dek srebra. 

Opisano przeprowadzone kolejne pró
by, w wyniku których ttrzqdzenie dzia
ła niezawodnie. 

z urządzeniem do wywoływania deszczu 
J,ednym z wi,elu zastos•owań samolotu PZL-104, o 

którym n.a pewno nik t w Polsce nie myślał, a które 
może przynieść poważne korzyści gospodarcze wielu 
krajom a nie tylko Indonezji, gdzie opracowano i 
wykonano, jest urządzenie do sztucznego wywoływa
nfa deszczu. 
W,cześnie rozpoczęta w 1972 r. pora sucha na Ja

wie i dotkliwy jej ""pływ na zmniejszenie ilości wo
dy w rzekach i naturalnych zbi,orinikach spowodowały 
w rezultacie znaczny spadek zbiorów ryżu i innych 
płodów rnlnych. Gliniasta żyzna gleba popękała od 
słonecznego żaru w okolicy CiJ"ebon na przeszło metr 
głęboko, elektrown.ie wodne i;aś mogły dostarczyć je
dynie poł,owę potrzebnej energii ·elektryczn,ej, dając 

prąd co drugi dzi eń. Stan taki był nie do zniesienia 
zarówno na wsi z powodu niedostatecznej ilości ry
żu, jak ,i w miastta,ch, ,gdzie dopływ wody jes·t uza
łeżniony od ener,gii e1ekrtrycznej. 

·W gronie :inżynierów uruchomionego przez WSK
-Okęcie zakładu LIP Nurtanio w Bandungu powsta 
ła w październiku 1972 r. koncepcja skonstruowania 
i wmontowania do J>ZL-104 Gelatik urządzenia do 
spalania jodku srebra do sztucznego wywoływania 

deszczu. Wobec braku jakichkolwiek danych oraz li
teratury fachowej w Indonezja, .otrzymaliśmy ni,e
zbędne informacje oraz książki i publilrncje dzięki 

uprzejmośc i dr Z. Brodzkiego z Instytutu Lotnictwa 
i, po przestudiowaniu problemu, pr zystąpiono do je
go rozwiązaJnffa opracowując kHka koncepcji pod 
kierunkiem autora niniejszego a rtykułu . I mpreza ro 
kowała dobre wyniki, ponieważ bezwzględna wilgot
ność w Indonez ji jest zawsze bardzo duża i tylko 
wysoka temperatura atmosrfery uniemożliwiała utwo
rzenie s[ę dostatecznie dużych kropel desz,czu, które 
mogłyby dosięgnąć ziemi. Rozbudowane niemal co
dziennie kumulusy czasem ciągnęły pod sobą sza-re 
smugi deszczu, który j,ednak nie docierał do po
wierz,chni ziemi. Zadanffe polegał-o w,ięc na zasianiu 
ośr,odków kondensacji pary wodnej na dostatecznie 
dużej wysokości w •chmurze, aby spadające krople 
mogły urosnąć do rozmiarów umoż.Iiwiających dotar
cie do ziemi, pomimo zna.cznego ,odparowania na dro
dze spadku pornliędzy podstawą chmury a glebą. 

Rolę takich ośrndków kondensa cji dobrze spełniają 
cząsteczk i jodku srebra rozsiane na odpowiedniej 
wysokości w chmurze, gdzie cząstecz•ki mgły wod
nej przechodzą w przechłodzone mikr,oskopijne kro
pelki wody. Krnpelkom tym zarówno jednoimienne 
ładunk[ ,elektryczne, jak i napięcie powierzchni•owe, 
uniemożliwiają łączenie się ,w kryształki śniegu. Kry
ształki te przyciągając się wzajemnie oraz łącząc się 

z innymi przechłodzonymi kro,pelkamli wody tworzą 
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w ef,ekoie płatki śniegu, który o.padając topi się w 
większe krople wody zbierające przy spadku coraz 
więcej cząstek mgły wodn,ej w chmurze urastając do 
dużych kropel tropikalnego deszczu. Zadanie polega 
więc na ·spalaniu 2-10% roztworu jodku srebra w 
,acetonfie na takiej wysokośd w chmurze, gdzi,e tem
peratura wynosi okoŁo -4°C zapewni,ając istnienie 
przechłodzonej mgły wod nej. Wysokość ta w warun
kach indonezyjskich wynosi 300~000 m. Wilga z 
silnikiem Con tinental mogła ją osią,gnąć . 

Paczą tkowo zaprojektowano układ obejmujący 

zwykły zbiornik, z któr,ego, za pomocą pompy od
środk,owej napędzan ej silniki,em elektry,cznym tło

czono czy=ik _przez długi przewód biegnący pod ka 
dłubem do palnika umieszczon ego na z,akończeniu 

płozy ogonowej zamiast zaczepu do holowania. Za
płon •otrzymywano ,od zwykłej świecy samo.chodowej . 
Dzwonkowy przerywa.•cz, cewka i bateria samocho
dowa uzupełnff ały ins ta,l,ację . Dla oszczędności próby 
wykonywano z ben zyną lotniczą zamiast z roztwo
rem j,odku srehra w acetonie (wobec wysokiej ceny 
roztworu). 

.Pierwsze próby wy,konane na ziemi z pracują,cym 
silnikiem dla odwzo['owania warunków w Locie dały 

dobre wyniki. Zapłon działał nffezawodn>i,e i pozostało 
jedynie określenie ilości i średnicy otworów rozpy
lacza do uzyskania potrzebnego wydatku 65 cms/s 
przy ciśnieniu, jakie dawała pompa (0,75 kg/cm2) oraz 
przy zastosowaniu roztworu jodku srebra w aceto
n'ie. Wydatek był zbyt duży i przy 9 otwor,ach (/) 1,0 
mm w rozpylaczu uzyskiwano więcej niż trzymetro
we j dłwgości płomień poza pa'lnikiem. 

Pierwsza próba z roztworem jodku srebra i zmniej 
szeniem do 5 otworów w rozpyla,czu dała wynik do
bry, jednak wydatek: był jeszcze z'byt duży. Próba 
:powtórzona ni:e udała się i zapłonu nf.e uzys,kano. To 
samo powtórzyło się przy próbach następnych. Ana
iliza zjawiska umożliwiła ustalenie, że jodek srebra 
osadzając się na izolatorze świecy powodował we 
wnętrzne zwanie i nie uzyskiwano iskrr-y. P ostano
wiono wię,c zmienić świecę n.a żarową, zasilaną bez
[)OŚrednio z baterH 12 V. 

Przy następnych próbach okazało &ię jednak, że 

ruszczelk.i w pompie są nieodporne na działanie roz 
tworu ac,etonu z jodkiem srebra. Spowodowało to 
zniszczenie dwu pomp. Niezależnie od tego, świece 

żarowe nie wytrzymywały temperatury ,...__, 1200°C we
,wnątrz :palnika d przepalały się po 2-3 próbach, a 
poza tym, nawet przy ndskim 
świec jodki,em powodowało 

zwarcia. 

napięoiu, zarzucanie 
znowu wewnętrzne 
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PZL•104 ... 

• I 

1. Utrządzenie d,o 1wyiwoły,wania deszczu : 1 - zbiorni1k roztworu jodku srebr a w acetonie, 2 - zawór ,bezpieczeństwa, 

3 - manometr, 4 - zawór zwro tny, 5 - 1Jclapa awaryjnego zrzutu, 6 - za,wór odcinający, 7 - iprz~ód doprowadza
j ący roztwór , 8 - palnik, 9 - rozpyla cz, 10 - ,świ,eca ża rowa , 11 - b a teria li2V 

Zamieni,ono więc świece na samochodowe przyspa
,wając do eJ.e'ktrod przedłużony drut oporo,wy i cho
wając go w cylindryczną osłonę. Spoza osłony wy
stawał Jedy.n[e koniec oporowej spiraLi. 

Nie udało się opanować usz,czelek rw pompach i 
wobec tego postanowiono zastosować rozwiązani.e za
.I)roPQ.I1owane przez n,as na samym początku jako 
najprostsze i najpewniejsze. Wyk onana instalacja 
pokazana .na rysunkach dzJala niezawodnie, dając 

całkowitą powtarza1ność wyników. 
Sirednica palnlika spawanego w atrnoscferze argonu 

z blachy nJerdzewnej wynosi 260 mrn. Rozpylacz ma 
5 dysz c/) 0,7 mrn i przy ,ciśnieniu 1 ~G / crn2 daje wy
datek: 65 cm3/s roztworu jodku srebra w ac,etonie. 
Ciśnienie w zbiocn.iku uzyskiwano za pomocą zwy
kłej pompk,i samochodowej. Ładowaniie odbywa się 

tuż przed startem. świeca żarowa wraz z osłoną 
przyspawaną poza płaszczem palniika ma tylko koń 

,cową spiralę wewnątrz palni~. Nawierceni,e otwo
rów w osłonie u.możiiwHo dostateczne chłodzeni.e dru
tu o,porowego strumi,eniem zewnętrznego powietrza, 
jednak dopiero zastosowanlie drutu kantalowego (/) 1 
mm ,umożliwiło opanowa.."l.ie przepalania się spirali-

Zbiornik dla 10 1 rnz.tworu jodku sr,ebra w aceto
nie ma objęto1ść 40 L Nadciśnienie .robocze wynosi 1 
kG/cm2, zawór bezpieczeństwa otwiera się przy ciś

nieniu 5 kG /cm2• Zbiocnik jes•t spawany w atmosfe
rze argon!U i mote WY1trzyunać ciśni.enie do 20 ikG/cm2• 

ZbiO!f.nik jest zamknJęty od dołu klapą awaryjną 

umożiliwiającą natychmiastowy wyrZ1Ut roztworu 
przez ,otwór dla chemi1kaliów 1(ins talacja jest wmon
towana w rolniczej wersji WH.gi). Zawór odcinający 
umoż1iwia jednym ruchem ręki do,prowadzenie czyn
nika do iPalnika. 

Umiejs,c01wienae palnika poza usterzeniem było spo
,wodowane obawą pilotów przed pożarem, jednak 
przedstawiona na rysunkach instala,cja pracowała 

bez zarzutu i następna wers ja •prze wiiduje umieszcze
nie pałn,ik,a na ,gol,eni podwozia. 

Niestety nasz kontrakt z Indonezją zakończył się 

z dniem 3J lipca 1973 r. i nie z dołano wykonać kon
k retnych prób wyw,oływania deszczu, ponieważ aku
rat w roku bieżącym para deszczowa przeciągnęła 

się nadmiernie. Samolot wysłano jednak w trzed,ej 
dekadzie lipca do Dżokdżakarty, gdzie susza dała się 

we znak•i. Wyników nliestety nie znamy. 
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P.rodukowane w LIP Nurtanio PZL-104 Geiatik z 
silnikiiern Continental są używane do szkolenia, ho 
lowanda szybowców, jako łącznikowe i w aeroklu 
,Qach, zaś od 1972 roku Jako samolot rolniczy. Przy 
użyci1U uitra low volume Micronair'ów polska apa
ratura rolni.cza na Gelatiku zdała bardzo dobrze 
egzamin. Zo.r1ganizo,wana przy zakładzie LIP Nurtanio 
rolnicza j:ednostka lotnicza ma już za sobą kilka uda 
nych akcji i zapotrzebowaniie na jej usługi wy,raźn[,e 

rośnie. Akcje prze.c.iwko klęs,ce Sexawy (olbrzymie 
koniki polne) na wyspach Karakelang, Saaibabu i 
Kaba.ruang oraz żukowi ryżowemu w okręgu Sema
rang zrobiły odpowiiednio dobrą reklamę i coraz wię
cej było żądań d:nterwencji lotniczej lotnictwa (w lip
cu ub.lf. na wyspach Lombok i Sumbawa). 

Potrzeba wydluż,enia z,as'ięgu PZL-104 Gelatik z 
powodu dużych odlegio,ści w Indonezji była pnyczy
ną p.rzystosowania zbiornika chemikaliów jako zbior
nika na paliwo. Wobec tego, że nie używano :llbior 
nika do rozpylania proszków, zadecydowano usz,czel
n:ić go od wewnątrz specjalną farbą firmy Patna, zaś 
prz,ewód do napełniania zbiornika płynem podłącwno 
do pompy benzynowej. Czas lotu przedłużono w ten 
spos ób o 5 godzin, umożliiw.iając osiągnięcie dowol
nego punktu na wyspach Nusantary. 

2. Pa,lniLk: 1 - świeca fa.rowa, 2 - ,wtryskiwacz, 3 - d,e
flektor (zawirowywacz) 
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Stosowanie konten';!rów i palet zmniej
sza koszty opakowania, ułatwia trans
port od i do samolotu , utatwia załadu
nek i wyładunek towarów, tepiej zabez
piecza przed zniszczeniem i kradzteżq. OT 

ROBLEMV 
W artykule przedstawiono zalety i nie

dogodności tego rodzaju transportu, 
omówiono program konteneryzacji, przy
jęty w roku 1963 przez 1 ATA. Podano 
jego :założenia , m. in. standardowe wy
miary, kryteria projektowe kontenerów 
oraz przedstawiono program, który przy
jęto na konferencj i IATA w Atenach w 
1969 r. 

Zastosowanie kontenerów 

Następnie przedstawiono sytuację prze
wozów towarów w po!skim t ransporcie 
totniczym i rozpatrzono możtiwośct za
stosowania w eksptoatowanych przez 
PLL LOT samolotach znormallizowanych 
przez IATA kontenerów i palet . 

palet • 
I w lotniczym transporcie towarów 

Jednym z ,podstawowy-eh warunków wyrna,ganyc h 
od wspókzes•nych :środków transpontu jest du,ża J)ręd 

lkość. ,szy,blka dos,ta,wa surowców, pó,ł!fa,bry•katów l'u'b 
narzędzi do ·za•kładu pracy niejednokrOltnie warun
kuje u,trzyrrnanie 'Ciągłości produkcji lup urn oż,l i•wia 

usunięcie awari:. Szy,bki transport umo t liwia zaopa
trzenie ry nik u w świeże produ,kty, ,spożywcze . Ze 
wszystkich ,ś r odków tran s,portu ,najwię,~ s zą pręd,.-c0 ść 

zapewnia t-rans.port lotniczy. ·W ciągu k:l ku osta·tnioh 
la t ilo,ść towarów p.rzewiezi-onych dwgą lo,bniczą 

wzros ła ki.l•kakrotni c. 'Przewiduje s:ę da.Jszy, jeszcze 
bar,d-ziej ,gwałtowny ,rozwój ,ty,ch .prze\\·ozów. 

,Wyń:wórn ie coraz częściej ikons tr,uują samoloty 
,przys to owane w)"łączni e do przewozu towarów. Ju ż 

obecnie, pod-czas •pr-o,je1ktowania nowego typu samo 
lotu zawsze przewi d uj e się jego wer sj~ t J1\· n rową 

(oznaczo,ną symlbolem ,C) lu,b przyna,jmniej zapown:a 
się możlhvość szyjbkiej ,prze'budowy ,wers ji p a sa·żer 

s-kiej na wersję •towarową 1(tzw. wersję QC). Wiele 
lini i 1obnkzych eksploatuje we.rsje towarowe (lub 
pasa•żersko-,towarowe) samolotów Boein,g 707, Boein1g 
727, Dou,glas D C-8 czy J umbo J et Boeing 7'47. Do 
ek's•p1oa tac ji wejdzie cy-wilna wers ja wo;•s•kowe,go sa 
molotu Lockheed C-ISA Gal axy, naj,wię,kszeJgo 01bec
nie samolot-u świata. 1Są też wersje tl;owarowe wielu 
samo1otów turlboodTZutowy,ch i tłcikowych. 

.Powstały •linie lotnicze specja l izujące się wyłącz-

nie w przewozach towarowych, np. Seabord, 
Flyin,g , 'Ti,ger L:nes, Air Liif.t International. 

J ak ,dotąd, więks zość towaró w przewożą l inie lo,t 
•nicze nasta,wion e ig lównie na ,przewóz pasa,że rów, a 
przewozy towarowe ,trakitu'ją ,ja•ko uz-upelnienie dzia 
łalności podstawowej. Ka;i;da z czterech największych 

amerykańslkich lini i lotniczych P an A1mer i-ca,n 
Worild A:rlines, Trans ·Wor ld Air,lines, Ameri-ca·n Air 
Lines i United A'ir Lines przewozi rocznie co n,aj
mniej dwa razy tyle towar ów, co na,jpowa ż ni ej sza 

linia wyłącznie towarowa - Flying Tiger Lines i 
osią,ga przy tym znacznie lepsze wyni1ki ekonomic zne. 
Taka sy-tuacja utr zyma się jeszcze prawdopodob,nie 
co najmniej 1przez -najbliższe •d ziesięć lat. 

Dlatego ,też no woczesne samoloty p asa,żerskie cha
rakteryzują się du żą .pojemnością pomieszczeń 1ba 
gażowych .umożliwiających za1branie, oprócz ba.ga·żu 

pasaże.rs,kiego, również SJJOrej i•lości ładun'ku oraz 
dużymi rozmiarami Ju,ków fadu,nikowych umożliwia-
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ją cy,ch za ład unek i wyładunek przesy łek o dwży,ch 

wym iariach. 

J ak wspomniano, pręd·kość ,jest jed•ny1m z podsta
wowych wa runków wyma•ganyoh od wspókzes,nych 
ś rodków ,trans.por,tu. Jedna1kże , a:że'by transport •~peł

n·il swoje zadanie, -towar ,mus·i dotrz·eć -do klienta 
nie ty lko szybko, ale i w ~tanie 1nieusz,kodzonym, 
umożl ~wiającym wykorzystanie go zgodnie z prze
znaczeni em. Towar musi ·być .więc właściwie opa
kowany. Ze względów ekonomicznych ,korzystniej 
jes t przy,j 1mować -do przewozu .przesytł!ki o wię.½:szyc•h 

wymiara ch. P od tyrrn wz&lę,dem transpor.t naziemny 
i wodny wy.przedza zdecy-dowanie trans,port lotniczy. 
W tych rodzajach transportu można sobie było po
zwolić na zastosowanie opakowania o większych ga
bary,ta-c h i cię-żarze, a,le za ,to trwa:lszego i ·pewnego. 
Nie wpływa to w wyraźny s,po,sób na ogra niczenie 
u1dźwiigu powierzchni ładunkowej pociągu lu'b 
statk•u. 

Dla tego w transporcie naziemnym . stosu,nkowo 
wcze·śnie zaczęto scalać ,mniejsze ,p rzesyłlk i ,w większe 
jedno·s tk: ł a·dunkowe wy,korzystu.ją1c kontenery i pa
lety. 

'W tra,nsporcie lotniczym zastosowanie .pa1et i kcm
tenerów napotykało wiele trudności, głównie ze 
wz,g•lędu na agraniczo.ną pojemność '.Pomieszczeń !ba 
gażowych i -Olgraniczenia -ciężarowe. Jed,nocześnie 1bylo 
ono bardzo przyda,tne ze względów e'konomicznych. 
Każlda ,nadp.ro,gramowa ,godzi-na ,postoj,u samolot.u na 
ziemi, to -dodatkowa strata dla jego użytkownilka -
l:nii lo,t niczej. Ze względów ekonomicz,ny-Clh należy 

więc dążyć do tego, cllby samcilot jak na'j ,więtkszą ilość 

czasu przebywa! w powietrzu, a czas jego postoju 
na ziemi lb ył ja•k najkrótszy. Jeżeli ,po.minąć sprawę 

obs!u,gi techni-cznej l(.postoju •samolotu we wszedkiego 
rodzaju .p.rze,g lą,dach i' remon'1:ach), to oka,że się ·że 

największa ilość czasu na ziemi przeznaczona jest 
na załaidunek i wylładunek ,samolotu . IS1krócenie tego 
czasu jes t w:ęc neczą bar,dzo istot1ną i może -przy
ni eść poważne oszczędności 1ini-Olm lotni-czy,m. 
A skr-6cenie takie jes t mozliwe dzięki zastosowaniu 
pa•let lub ·ko1J1tenerów oraz mechanizacji urządzeń 
ładu,n,kowych. 

IPoje'dy,ncza paleta, o wymiarach 168 X 1'08 lu'b 
88 X 12'5 cali załadowa1J1a -do ,wy,sokości 7'1 cali o ,cię-
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ZASTOSOWANIE KONTENERÓW ... 

żarze około 3,5 tony l!IlOŻe !być (,przy zastosowaniu 
np. systemu rolek w ibaiga·żnilku s•arnolotu i na urzą
dzeniu ład'ująicym) przesuwana iI)rzy pomocy dwóoh 
ludzi. Taki ,system ładowania umożJliwia wyiładowanie 

i załadowanie samo'.lotu o nośnoś'Ci 40 ton w czasie 
kf.ótszyrn iniż godzina, podczas ,~dy zaba1duinek \11.'5 -tono
wego samolotu tDC-mF zwy'k'łyrni, 1tTadycyj,nymi me
todami ,trwa znacznie ,dłeuż·e'j. 

Zakłady 'lotni-cze i linie lotnilcze zainteresowa~y 
się więc bardzo ,poważnie zastosowaniem ikonte.nerów 
i ,palet. 

R Stoessel z Loc-k'heed-Georigia (zaikładów 1otni
czy,ch specj,a1izu•jących się w ,budowie samolotów 
towarowych tak -cywilnych, jak i wojskowych) 
sitwier'dził, ż,e koszty obs-łu1gi tony towar,u w dworcu 
lotniczym mogą być zmniejszone o przeszło 75%, jeżeli 

1,0 przesyłek .o dęża,rze po 1-00 !kG ,każda sca!lirny w 
jedną ,przesyłkę. Jest to zrozumia'le, poniew~ż wielo
krotnie zmniej1szy się i,lość formalności związanych 

z przewozem, zmniejszy się 1koszt opakowania oraz 
ufatwione \będzie za ładowanie ,przesyłki do samo
lotu . 

Jak więc w1dać, scalanie drobnych przesyłek to
warowy,c'h w jedno większe opa1kowanie jest ,bardzo 
!korzystne ,dlla ,przedsięibiorstwa ,transportoweigo. 
W prz)'lpadku ,przedsięibiorsotwa lotiniczeigo zy,ski osią 

ga•ne dzięki ternu mogą 1by ć szczelgólnie -duże. 

S,calanie drobnych przesyłek w większe jednostJki 
ladun,kowe uimożEwia stosowanie kontenerów i pa
let . . Za'leoty kontenerów to zmnie jszenie 1kosztów opa
kowania, u'łatwiony trans,por,t Ido i od samolotu, 
ułatwiony załadwnek i rozładun ek samo'Jotu, lepsze 
zai::Jezpieczenie •przesyiłek przed zni•szczeniem i kra
dzieżą. Kontenery stanowią 1bez wątpienia ;przyszłość 

lotniczego ,transportu towa rów i są coraz powsze,ch
niej stosowane, szczegoln:e gdy ,do eiks,p!oatacji we
szily samoloty ·towarowe Jumlbo-Jety, jak Boeing 714'7 
czy LoC1kheed C-61.A Galaxy. 

Jednak-że w ohwiH obecnej !kontenery ,wy,kazują 

jeszc-Ze wiele wad w zastosowaniu do trans.por,tru. lot
niczego. Główne z nich to: zwięk>szenie ciężaru to
waru o ciężar ipustego kontenera, zajmowanie do 
datkowej przestrzeni w pomiesz,czeniac h ładun:kowy,c'h 

s·amol,otu. Poza tym, aby !kontener był elko.nomiczny, 
powinien on lbyć całkow:cie wype~niony dro'bnymi 
przesyil'karni. Kontenery są dość ,kosztowne j, co na,j
ważniejsze, 1powinny 'być zwrócone do punktu na
dawczego. 

Niektóre z tych wad można w pewnym stopni;u 
zmmeJszyć dzięki odpowiedni,ej organizacji ;przewo
zów i wła,śdwemu doiborowi ma,teriału, z 1któ.rego 
wykonany jes,t 1konte ner. Kontener ·pow:nien ibyć wy
:wnany z materiah! ,lekkiego, ale jednocześnie musi 
,być dostatecznie wytrzymały, ~by zalbezpieczyć znaj
dujące się w nim ,towary. 

Niektóre wy,twórnie ,produkują kontenery .z ,po.d
wój nej lub potrójnej warstwy płyty spilśnionej lub 
tworzywa •sztucznego przedz'ielony,ch kar,bowaną t elk
t,urą. Jest .to maiteriał tani i lkon,tene,r taki można 

po jednorazowym użytku po prostu wy•rz.ucić, odipada 
więc koszt ,powrotnego transportu IPU•stelgo opakowa
n:a. Gorzej jest w przypadku 1kontenerów o specj,al
nym przeznaczeniu, np. !kontenerów cModzonych do 
przewozu arty,kułów ży.wnościowyoeh . . Koszt wyko-
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nania, a ,tym samym i cena kontenerą są wysokie. 
Taki kontener musi więc 1powrócić do miejsca 111a
dania {nadaje się !bowiem do wie1ok.rotnego uży1tky). 

Poniewa!Ż, ze wZJg'lędu na niepropor,cjonalność prze
wozów towarowy,ch w ,poszczegó1nych tkierunkach,, 
rzadko kiedy zdarza się, IŹe w powrotnej drodze 
kontener jest wykorzystany, transpor1t [PUsteig,o po
jemni'ka stanowi oczywistą stratę 1d'la jego właśd
ciela. 

,Wy,twór,cy ,i użytkownicy kontenerów ,prowa,dzą 

badania nad rozwiązaniem tego !I).roblemu. /Wyida,je 
się, że w dalszej 'Przyszłości imoma wróżyć powo
dzenie systemowi s,tosowanemu obecnie przez za
chodni,onie:miec1kie ,przedsiębiorstwo Rentcon Carla 
Tiedemanną. 

Tiedemann nie produkuje ikon,tenerów a,ni też nie 
zajmuje s.ię kh trans,poritern, jedynie je wypożycza 

u'żyt,kownikom. Wzorując się na wielki,ch, lprzedsię

bior1stwach wypożyczającyc'h sarno,chody zorganizowalł 

on sieć stacji wypoży,czania ,kontenerów w wi,eQu 
ważnych portach i węzłtaoh komunikacyjnych. Kon
tener rno:bna wypoży•czyć ,również 1I1a trans.por,t w 
jedny,m ,ty,lko lkieruiillku. Wykorzystany kontener [PO
zostawia się w JPOrcie docelowym w stacji Rentcon, 
która dlba o ito, aby znaleźć następnego 'klienta i wy
pożyczyć pojemnik na kolejną •trasę (niejednokrotnie 
do ,po,przedniego miejsca nadania). 

Zastosowanie taikiego systemu w transporcie lot
niczym będzie j ednakże możJliwe dopiero IPO zunifi
kowaniu ,na szeroką 1s1kallę wymiarów !kontenerów ,i 
przyjęci'u standar,dowych r -ozmiarów prz,ez więks.zość 

linii lotniczych. Prakty,,cznie staje się to możliwe po 
wejśdu do eksploatacji samolotów ,towa•rowy,ch 
Jumbo Jet. 

1W -chwili o'becnej podane wyiŻej zestawienie po
zy,tywnyoh i negatywny-eh ,eec'h kontenerów w zasto
sowaniu d•o transportu lotniczego w)'lkazuje, że cech 
negatywnych jest znacznie więcej niż ,pozy,tywnyd1. 
I dlatego te'ż alktualnie .przewozy towarów w kon
tenerach nie są popu[ar,ne, pomimo szerokiej akcji 
IATA i,ch spopulary·zowania. Nas,uwa 1się [Pytanie: 
dlaczego w przypad1k u ,transpo-rt'l,l iądowego s.toso
wanie kontenerów jes,t opiłaca•lne i p.r.zy1I1os i d:u,że 

zyski przedsiębiorstwom trans,por,towym, a w t<rans
,po•rde lotniczym rue? Odpowiedź wyn:i1ka z ,porów
nania kosztów rt;ra,ns,portu ,powietrznego z morskim 
i lą·dowym. Tańsze r ~dzaje transportu mogą łatwiej 

przezwyciężyć straty na dężiarze i olbjętości ładunlku, 

dysponują również większymi jednos,tkami przewo
zowymi. !Poza tym, og,romne Hcz.'by ipojaz.dów dro
gowych i kolejowy,ch stwarzają większe mozliwości 

uinikania s•trat spowodowa,nyc'h przewoz.em pustych 
kontenerów. IPodlczas przewozu towarów ,na,ziemnymi 
środlkami trans.portu towary znajdu!ją się na otwar
,ty,m powietrzu, łatwo więc mogą ullec zanieczysz.cze
niu, uszkodzeniu, są narażone na kradzież. Z tegc 
wz1gllęd1U •stos-owanie zam:knięty,ch i zabezpieczony-eh 
kontenerów jest ,t.u więc 1bardziej uzasadnione. 

\Wlięlks.zość za:let ,p.rzewozu .towarów w kontenerach 
daje również zastosowanie palet. Palety przy tym 
nie mają zasadniczych wad kontenerów. tSą tańsze , 

nie zajmują wiele miejsca, są lżejsze. Dlatego też, 

wedłu,g ,przewLdywań fadhow,ców, w dą,gu najbUż

szych fat •podstawą lotniczych ,przewozów towaro
wy,ch ibędą palety. Oczywiście, do przewozu niektó
rych rodzajów, ,jak np. mrożone ar,tylkuły źywno-
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ściowe czy też przedmioty o znacznej wartości ko
nieczne będzie stosowanie zam1knięty,ch konite,nerów 
specjalnej .konstrukcji. Jak pTZewirdują 1specja1!1ści, 

j 'u,ż w Toku '19,80 olkoło 180-90% 1towarów !Przewożo
nych będzie w lkontenerach. Realizacja tego <będzie 

wynikiem szeroki.ego wprowadzenia do e'ks.ploatacji 
samolotów towarowych o dużej ,pojemności pomiesz
czeń ładunkowych . 

Międzynarodowe Zrzeszenie Przewoźnilków Lotni
czy-eh I,ATA po~1więca ,przewozom ,towarowym bar
dzo wiele uwagi, iP•Onieważ wszystkie poważmieljsz,e 

linie 'lotnicze są jego członiklami. W rroku 11968 tlinie 
lotnicze należące ,do JATA osiągn~y w lotach rre
gulaT1ny•ch '7,94-8 m1n tonokilOllletrów w •przewozac·h 
towarowych. Stanowiło ,to WZJrost o 118,5% w s1tosunk1u 
do roku poprzedniego. Przewiduje się, •że te ,same 
!Lnie 1otnkze osią,gną w rrdku 19<7<5 przewozy towa
rowe o warto-ś,ci '2'8 m:In tonokilometrów, a w 19,80 
roku 58 mln tkm, co w stosunku do ,roku 1968 będzie 
stanowiło ośmiokrotny wzrost przewozów. Alby spro
stać ,tym zadaniom, IATA już w rn'k:u HJ,63 rozpo
częło ,przy,gotowa.nia do zamierzonej ,n,a bar,dz,o sze
roką skalę akoji ikonteneryzacji i ,palety,zacji lotn:i 
czych przewozów ,towarowy,ch. IPnyjęto w,tedy na 
kond'erencj,i l iNI1A prngram konteneryzacji, !którego 
podstawowe zał,ożenia scharakteryzować można w na
stępuj-ą,cy sposób: 

e Z!achęcenie klientów przewoźników :lotniczych do 
stosowania •zarejestr-owanych 1przez IATA 'kontene
rów, poprzez stosowa,nie specjalnie okreśrlonych ~ni
że'k ,taryfowy,ch 

e sca'lanie pojedynczych przesyłelk ,lotniczych w 
większe jednos tki ładunkowe i w <ten sposólb zml'liej 
szenie 'kosz1tów -obrsłujgi przewozu towarów 

e zapewnienie :zarówno .prze,woźnilkOIIll lot·ni-czym, 
jak i ich :klientom najwyigodniejszyoh ti ekonomicz-
1nyic,h opa1kowań przesyłek 

e us,talenie jednoznacznych .minimaLnych kryte
riów wytrzymałościowy-eh, tktórym ,powinny odpo
wiadać kontenery, 

e 1ustalenie standardowych rozmiarów kontenerów 
o.partych na przyjętyc'h i ,powszechni•e stosowanych 
sta,ndardowych rozmiara,ch pa1et 

e za!pewnienie mozliwości wyimiany 'kontenerów 
pomiędzy poszczególnymi rodza.jami transportu przez 
ujed:noliicenie i stan1da1ryzację ,s-tosowanych ikon,te
nerów 

e maksymalne wykorzystanie pojemności pomiesz
,czeń ładunkowych sa.mo1o1lu przez zastosowanie 
kształtowych kontenerów odpowiadających 'kształto-

wi pomieszczeń lba1ga'żowychi -

e uprosz-czenie zasad odprawy celnej towa,r.u. 

W celu realizacji ,tego ostatniego punJktu Urnnioc2ma 
jes t współpraca IATA z innymi między,narodowyimi 

organizacjami i władzami ,celnymd i r:ządami ipo
szczególnyc'h zaLnter:esowanyC<h państw. Pewne suikce
,sy ,na tym pOllu. j .\IIŻ ,osriąg,nięto i :kh rezuJfatem !było 

Wprowadzenie odpowiednich .poprcrwek do Aneksu 9 
do lkonwen-oji chicagowskiej mówią,cych o uiłatwie

niach w odprawie ,celnej tkon,tenerów. 

iNad Tea'lizacją tego programu lkonteneiry·zacji czu
wa specjalnie ido tego •cei~u iPOwdłainy or,gan - l 'ATIA 
ContaLner Boa:r,d, 
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1Scharalkteryzowany powyżej 1Prog•ra.m, wprowa•dzo
ny w życie '2• września ,Wl63 roku, był następnie w 
cią1gu osta,tnicih lat ikilik:akrotnie modyfi<kowainy i uzu
,pel,niany. 1Wprowardzono -dbowiązek rejes,trnwania w 
IIA'DA ,kontener:ów przez1naczonyc·h rdo transportu lot
niczego liniami 1-otnkzymli nałażącymi do IIATIA, a 
k[ienci stos-ujący te !kontenery otrzymaili ,specjalne 
zniiżlki taryfowe. Zasady usta[ania wielkości tych znl -

Tab l ica 1 

Rozmiar 

! 
~i 

[nr] 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 

I 
Długość 

I 
SzcrokoM 

[cm] [cm] 

214 259 
214 303 
214 259 
214 303 
214 148 
214 107 
214 148 
214 102 
107 148 
107 127 
214 132 
107 132 
107 · 132 
107 132 
107 102 
107 74 
107 74 

I 
Wysokość I Zewn. obj . 

[cm]] [m' ] 

193/168/115 10,154 
193/115 11,513 

115 6,374 
115 7,457 

193/115 5,845 
193/168 4,379 

115 3,642 
115 2,510 
115 1,821 
148 2,011 
178 5,028 
178 2,514 
115 1,624 

80 1,267 
115 1,255 
115 0,911 

65 0,515 

..,_ ______ _ , 
r~5oc-li========r:!=LU 

2140 

§: 
"" 

• 
610 1830 I 1. Ko.ntener nr 1 

3030 2140 
l32_L +--

c:, 
~ 
C'; 

6()] 1830 600 2. Kontener nr z 
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żek ;podane są w publikacji IArrA Register of Con
taiiners and PaUets. P,uibliikacja ta zawiera równie'ż 

wytyczne dlla producentów pojemników odnośnie do 
ich wytrzyma!ldśd oraz podaje wsady re'jestracji 
kontenerów i J)a:let w !IIATA Container Board, j,ak 
również zawiera wykaz wszysbkkh kontenerów i pa
let j'UJŻ zarejestrowanych i 1dopuszczonych do elks
ploatacji. IAfrA Register of Conta'iners and :I'allets 
jest okresowo ,uaktualniany. 

R! 
2140 ł 

920 560~ 3. Kontener 111r 5 

\ ~ 

c:, 

~ ~ 
~ 

~ 
1070 -~ l/40 ' 

... 
920 o 15 4. Kon ten er nr 6 

::t: 

-UQ. 
l w 

5. Kontenery nr 3, 4, 7-17 

TLiA 19'14 nr z 

Prakty'ka wykazała, że ,nie:zlbędna jes,t standary
zacja ·zarejestrowanych :przez IATA kontenerów i 
palet. Umożliwia to bowiem wymia,nę kh pomiędzy 
posz,czególnymi u·ży,!Jkownikami. 

Dla1tego te'ż !WTA Containers Boar<l ustarno w 
1967 rnku 17 sta:ndardowych rozmiarów kontenerów. 
Wymiary tych <kontenerów podaje tatblica •Oraz 
rysunki 1-/5. 

\Od tego czas'u ty.lko k ontener y takkh rozmiarów 
mogły ,być rejes,trowane przez IATA i tyliko one 
upra wniaily do otrzymania pełnej zniżki taryfowej. 
!Podstawą wyżej omówionych siedemnastu s.tandar 

dowyc'h rozmiarów były dwa standardowe rozmiary 
,palet stosowane we wszyis1lkich gałęziach itra,ns,portu: 
88 X 108 caU (~24 X 1274 cm) i '88 X 1125 cali (2214 X 
X 3118 •cm). !Przy ich opracowaniu 1t1w21ględniono rów
nież kształty ikalbin towarowych samolotów ekspłoa

towa,ny,ch J)rzez wl~kszość llinii llotniczych oraz fakt, 
że durża część ładunków będzie jeszcze przez długi 

czas przewożona w lbaga.żnikaoh samolotów ,pasażer 

sikich (.s,tą,d najmniejsze rozmfary ,standar,dowe umoż

liwiają załadunek kontenera przez luiki ładu.nkowe 

większośd nowoczesny,c'h samolotów). Arżelby ,zapew
nić ,odpowiednią kontrolę j,akości stosowanych ikon
tenerów, linie lotnicze ·zrzeszone w IA,TA ustaliły 

w roku 11957 mi,nimalne dwyteria konstruikcyjne i wy
ty1czne dfa ,pró'b wytrzymałościowych •produ'kowainyc'h 
kontenerów. Zasady te obowiązu,ją wszystkich pro
ducentó w i użytkow,ników kontenerów. Każdy pojem
nik :>Jgłaszany do ,rejestracji m 'Uisi mieć świadec,two 

stwierdzające, że pomyślnie przeszedł on próby kon
trolne i o·dpowlaida ustalonym wymaganiom wytrzy
małościowym. Kryt~ ,a projektowe :kontenerów po
dane są w IA'I1A Rągister of Contai,ners aind 1Pa1llets, 
a kh podstawowe ustalenia są .następujące: 

e ma.ksyma,Lne •obcią'żenie podłogi samolotu !I)rzez 
wszelkiego Todzaju kontenery i pallety nie moż.e prze
kroczyć 200 funtów ,na stopę kwadratową (= 1'000 
kG/im2) lllośnej ,powierzchni podłogi. 1Wa-rtość .ta od 
nosi się do samolotów w wersji ca,lllrnw:icie towa'r•owej, 
dla samolotów pasażerskich ,powinna lbyć uzależinio 
na od możl'iwośd samolot•u 

e wszys,tk:ie kontenery ma,jące ima,ksy1malny moż
liwy ciężar ~aduniku ,przekraczają,cy 5:00 :fiu,ntów 

H 

210 

190 

,-.., 170 

~/50 

~130 <1> 
C: 
~110 
C: 

~ 90 

:~ 70 
o 
~ 50 
li) 

-- -

~30 

IO 1 

o 2000 .3000 4000 
Obciqienie l<ontrolne [ kG/m'l C~ 

6. 
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L- długość 

H- wysokość 
w- ~-zerokruć 

7. 

(227 kG) 1powinny mieć i-nte,gral,ne palety Lub inne 
urządzenia ułatwiające ich !Podnoszenie d. tra,nsport, 
umożliwiające zastosowanie do ich ładowania pod
nośników widlastych 'lub i-nnego sprzętu mec'ha,nicz
nego. Palety powinny być tak zaprojektowane, aby 
dawały równomierne rozłOQ:enie obciążenia ,na podłogę 
samolotu 

e kry,teria usS tailają, że próby wytrzymałościowe 

należy wykonywać ,na pustym IJrnrutenerze. 
Każdy z wy,konanych 2'Jgod.nie z tym kry,teriami 

kontener-ów powinien następnie p'rzej.ść pr6bę wy
trzymał-0śdową - lbBJdania kontrolne pdlega:.jące ,na 
podawa,niu pustego, skompletowanego kontener,a, 
zamJrniętego i ustawionego na p latformie prasy Oib 
ciążeniom sta,tycz.nym i dynamicznym. 

MinLma'lne wiel!kości obcią'żenia 'kontrdinego zaieżą 

od rozmiarów kontenera, materia'bu, z któireg,o został 

on wykonany, oraz od przezn,aczenia kontenera jed
norazowego czy wielokrotnego u:żybku. !Wartości tego 
obciążenia podalje wykres (ry,s. ,6),. Wartości odczy
ta.ne z wy,kresu odnoszą się do sta,ndardow.ych wa
r·unków temperatury i atmosfery o 50% wil;gotności 
W2lględnej. W przypadku, ,gdy pr<'fua odbywa się w 
innych waru:n1ka1ch, należy, iddkonać o,dpowiednich 
przeliczeń. Dl,a kontenera o wymiarach L = 100 ·cm, 
W = 75 cm, H = , ,5,0 ,cm wy<konanego z ,tworzy wa 
sztucznego (f:ilbry) i ;przeznaiczo1nego do wielokrobnego 
u<ży,tJm obcią.żenie jednost'kowe wynosi z;godn-ie z wy
kresem 0,311 ,kG/cm2• A zatem -obciążenie 'kontrolne 
będzie wynosił? 75 cm X 100 cm X 0,31· kG/cm2 = 
= 23125 kG. 

Odlksztakenia ścianek kontenera pod działaniem 

olbcią,żenia kontrol,nego ,nie mogą ,przekra,czać dla 
wymiaru dłulgo'ści i szerokości (wysokośc.i nie mierzy 
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się podczas 'próby) wartości :2% wymiaru h1ib 1 ¼ cafa 
(3,2 •cm), 2'Ja,l eżnie od t e:go iktóra z tych wartości jest 
wię'ksza . 

!Kontener, który pomylŚILnie ,przeszedł t ego rodzaju 
próby, otrzymuje odpowiednie świadectwo i moż . : 

zostać zarejestTowany przez IA'TIA Contai:ner.s Board 
jako przyjęlty ido użytku przez linie lotnicze zrzeszone 
w IATA. Kontener 2lg l ąsza .się <lo r-e,jestracji ,na s·pe
cjalnym fornnu[arz;u, ,którego wz-ór podaje LAmA 

Register of Contai·ner and '.Pa'llet,s. 
Z,godnie z podanymi wyżej tablicami a,ktualnie naj

mniejsze zewnętrzne wymiary kontenerów przy,jmo
wany,ch -do ,przewozu odpowiadają db!jętO:ś·c i 1<8 stó.p 
sz·eścienny,ch .(o,,513 m 3). Jes,t to konieczność wy,ni
kająca z faktu dużego udziału s_amolotów w wersji 
pasażerskiej do przewozu .towarów (za,pewnia mo•ż 

liwość ładowa,nia kontenerów przez drzw:i 'baga,żni

ków wspókzesny•c'h s,amolot-ów pasażer,skich). Ogra
nicza .to minimalne wymiary kontenerów. Jednak1że 

IIAIT' A jest z-dania, że po szerszym wprowadzeniu do 
eksploatacji samolotów towarowy-c!h o d-U'żej pojem
nośc i pomieszczeń ~adun!kowy,ch i odpowiedni,o du
ży,ch [u,ka,ch ładunkowych, zwiększy się te minimalne 
wymiary ,do wielikości ustalonej w r oku 11966 na 
kon·ferencji w Genewie dla transportu naziemnego 
i morskiego, a więc -do 1,0 m 3• 

W r oku 119,6'9 w A1tenach na Jrnnferenic,ji IA,'TIA do 
spraw przewozu towarów ,przyjęto ,dodatek do 1us,ta
l-0n elgo UiPrzednio pTogramu konteneryzacji,. No wy 
proigrnm nazwany wAITA Bullk Unitization Concepl 
uwz,ględnia możliwości przewozowe samolotów dużej 
pojemności i przewidu1je nowe bodź,ce dlla klientów 
stosujących pa~ety d !kontenery. Nowe 2'Jniżki tary 
fowe stosulje się •do s,amolotowych jednostek ł a·diun

kowyc'h, a więc samo1otowy,oh 'kontenerów, palet, 
p6'łpailet, 'kontenerów typu igloo oraz 'kształtowy,ch -
kontenerów li .palet specjalnie zaprojektowanyich dla 
dolnych pomiesziczeń !bagażowych sam<flotu Jumbo 
Jet. Zewnętrzne wyimiary i standardowe -objętości 

ty,ch samofotowych jednostclc ładu,nkowyoh są na
stępujące: 

8. P ia tfo,rma 
do załadunku konteneró w 
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J ednostka ZeWlllętrzne 

ład·un·kowa wymiary 

Pełna 1paleta z s'iat-
ką lub typu !g!oo 88"Xl,25"X86" 

(inne niż dla samo- 2Q4 = X 318 cm X 
lotu BoeiJng 74,7) X 218 cm 

Pełna !paleta z s'iat- 88"X,10B" X86" 
ką lub tyipu ig loo 224 •cm X 274 cm X 

X 2<1B -cm 

Pełna paleta Lub 
typu igloo dla dol- 88"Xl25"X64" 
nych pomdesz.c·zeń 2'24 cm X 313 cm X 
samolotu Boel:ng 747 X 163 cm 

Pełna 1Pa'leta z s'iat- 8l "X6l"X88" 
ką IUJb tYJPU igloo 2-24 cm X 155 cm X 

X 21B ,cm 

Połówkowy konte-
ner dla dolnego po-
mieszczenia bagażo- 62 11 X92"X64" 
,we.go samolotu o 158 cm X 2-33 am X 
dużej pojemlności X 1·63 cm 

PóŁpale'ta z siatką 

lub igloo 

BB" X 53" X 76" 

22•4 cm X D5cm X 
X l \J-3 cm 

Standardowa 
objętość 

420 stóp sześć. 
ll,89·5 m• 

358 stóp sześć. 
10,139 m• 

350 stóp s,ześć. 

9,912 m• 

198 stÓlp sześ ć. 

5,607 m• 

160 stóp sześć. 
4,5:tl m 1 

180 stóp sześć. 
4,531 m• 

:Te nowe zasady zostały wprowadzone na wszyst 
kich trasaich transa,blantyc'kic'h, przez Pacyfik oraz 
na trasach Europa - Australia. Należy zaznaczyć, że 

samolotowe jed.nostiki ładu,n1kow€ mogą ibyć zarówno 
wła,snością na,da wcy, jalk równie:ż mogą .być poży

cza1ne od innych ·posiadaczy, pod warunkiem, że speł
,niają 11i:stailone wy.mrugania i są zarejestrowane w 
I'ATA (i w każdym przy,padku kwalifikują się do 
urzyskania .zniżki taryfo wej) . 

Stąd wnioselk, że ka'żda samo1otowa jednostka ła-

1dunkowa •będąca integra1Lną częś-cią saimolatu mu,si 
spebniać ściśle okre:ś'lone wymagania, a'by lbyć do
ipuszczo:na ,przez IiĄTA do u.żytku oraz musi jedno
cześnie spe~n-iać wyma1gania z;datności samolotu do 
1-otu, u&talone przez odnośne w,ład ze . 

Jak jwż wy,żej wspomniano, samoloty o -dużej po
j,emności, <tzw. Jum1bo J et przewożą towary lotnicze 

9. Tran„porter 
do załadunku kontęnerów 

TLiA 1974 nr 2 

,głównie w pomi€sz•czeniach bagażowy•ch (w samolo
tach w wersji pasaże.r slkiej). Swiatowy ry,neik to
warowy nie jest bowiem jeszcze dosta:tecmie przy-
1gotowany d,o zapewnienia pełnego załadowania to
warowych o]::i-rzymów. P oza tym ~zersz€ wprowa
•dzenie t•a•kich samolotów do ~ksploa tacj,i lbę dzlie 

możiliwe dop:ero .po odpowiednim zmodyfi,kowamiu 
metod obs1lu,gi .przewozowej, wybud-0wanicu sJ)ecjaI
nych dworców towarowych 'lub nawet w pnyszłości 

spec jaLnych portów lotni•czych przeznaczonych tylko 
dla ruchu towarowego. '.Niezbędne lbędzie .równie'ż 

zmodyfikowanie :i · unowocześnienie wy,posażenia do 
załad·unku i rozładunku samolotów na szeroką skalę 

automatyziacji w ,tej .dziedzin:e (rys . ,8 i 9) . 
Jednakże powszech1r1e wprowadzenie talk'ich towa

rowych samdlatów-igigantów jest nieuchronną ko-
1nieczinośdą. •Zda-je so'bie z tego sprawę IJiAITIA i po
stu'lu,j€ .utwo-rzenie specjalneigo komi,tetu, •kt,óry się 

,tą sprawą zajmie. 
Zdają sohie również z teig,o sprawę linie lotnicze, 

,które p1anwją daleiko idą•cą rozbudowę portów l ot
niczyc'h ,i moderniza,cję wyposa'żenia tych portów. 
Również produ1ce111ci s•amolotów przy,gotowiują się 

do t ego. ·Wszy.s1Jkie poważ·n1e'jsze za•kłady lotnicze 
mają j'uż sz,czegół,owo roz_pracowa,ne proje'kty ,towa
rowych wersj-i .samolotów- olbrzymów. J est przy tym 
rzeczą oczywis tą, iże :te nowe wie1kie .samoloty, towa
rowe m·uszą być ·dos:tos owane do przewozu konte 
,nerów i pa'l et. Dlatego też zakfady lotnicze p,roj€k
tują,c towarowe wersje samolotów, proje'ktują jedno
cześnie, o,pierają,c się na ustalonych przez IATA 
z,asadach i standardach typowe kontenery i palety. 
.Przykład-em może lbyć zas tosowanie ikontenerów i 
,palet w towar owej wersji samo'lotu Boei,rug 714f7. Kon
struktorzy telgo samolotu, oznaczonego syrnbo'lem 
7,417-,240, przewi,dziie.li maksyma1ne zmechanjzowanie 
wyposa·żeni a do o.bsl-u,gi towaru. Przy p<rojektowa,niu 
wyposażenia towarowe1g.o brano pod uwia,gę nas•tę 

pu:jące założ en:a : 

e ·czas całkowitego roz1ladowa nia i 'Załadowania 
samolotu nie może •prze'kra,czać 47 minut 

e udział pracy ręcznej powinien być minimalny 
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·'-1-~--'47'Jimm-----1 

10. Komtenerr dla. górnej kabiny 
Boeing 747 

!a'dow,ni samolo,tu 

• niezbędny personel do dbsługii - dwóch pracow-
1rników 

e zamiki moc,uj,ące ,na lboczny,ch ściaill.lkach !kon,tene
rów i · pa[et ,powinny być wza'jemnie zamienne, talk 
a1by możliwe ibyło łatwe manewrowa,nie jednostkami 
ładit.mkowymi d m-ocowa,nie id 1 wewną,trz samolotu 

e .przesu,w 'kontenerów wewnątrz kaibiny s•amolo:tu 
powirniie.n odlbywać się za pomocą trans,por;terów rol
•kowyoh z mecha,nicznym napędem 

e powinna być zapewniona moż:liwość zmiany ikie
ru,n'ku dbrotów rolek trainspor1tera, co ułatwi mane
wrowanie konte,nerami wewnątrz kabiny 

e powinno być zapewnione ['ęczne sterowanie pracą 
wszy-s tkich :urządzeń mechanicznych. 

1ReaUzując te założen1ia opracowano specjalne !kon
tenery dla teigo samolotu za,pewniają1ce możiliwie 

największe wy,korzystanie pojemności towarowej sa
molotu. Dla zapewnienia możliwo.ści wymiarny z in
nymi rodZJajami transportu zastosowano kontenery 
o szero~ości i wysokości równej 8 stopom (224 cm) 
i długości 10, 20, 30 i 40 stóp. 
!Pojemność użyteczna ,głównego pomieszczenia baga

żowego ·samolotu wynosi ·500 m 3. W do1nej części z naj
dują ,się jeszcze d,odatkowe pomieszczenia haigażowe o 
p_ojemności 177 m 3. 

Ca~kowi.ta obj,ętość U1ży,tkowa wynosi więc 671 m3, 
to znaczy trzy razy więcej niż pojemność towarowej 
wersji samolotu Boeing 7'07. 

iPodstawowym ikontenerem dla ,górnej k a1bi1ny jest 
przed'stawio-ny na ry,sulllku 10 pojemnik -o wymiarach 
8 X 8 X 10 stóp. 

Zamiiast 1rnnitenerów mogą !być oczywi:śde zastoso
wa,ne pa'lety o tyoh samy,ch rozmiara,ch. :Zasto·sowanie 
kontenerów jest jednalk: w tym przypadku o wiele 
korzystniejsze, bo jeżeli wzmocnimy odpowiednio ich 
narożniki, to będzie możliwe ustawienie dwóch 
wa['stw. Palety są wprawdzie nieco bardziej ekono
miczne, jednakże przy przesyłkach na dużą odległość 
kontenery są wygodniejsze. 

Znorma.liizowa,no również wyposa'żenie doliny,ch po
mieszczeń baigażowych. ,Kontenery prostokątne o stain
dardowy,ch wymiarach nie dałylby peiłnego wykorzy
.s-tania pojemności lbaiga~ników. Opracowano więc spe
cjalne konitenery o ksztakie dopasowa1nym do ksztaŁliu 
pomiesZJCzeń 'bagażowyc,h (rys. :1.1 i 11t2). 

Stosu)jąc pokazane na rysunlkach 'kontenery moż

hlwe jes,t llffiieszczenie w dol,ny,ch 'bagarż,nikac'h sa
,m()llotu 1'5 kontenerów •O objętO:ści ~,9 m3 i szerokości 

równej szerokości przedziału baigażowego każdy, albo 
trzydZJiestu kontenerów o objętości 4,9 ,m3 i szerokości 
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równej połowie szer ()lkości przedziailu lbagażoweigo 

,k,ażdy. Przesuw iko,ntenerów wewnątrz bagaż·nika 

umożliwia transporter rolkowy. 

Badania wykazały, że załadunek tego !I)omieszcze
nia paletami jest 'ba,rdz:iej skomipllikowany i mniej 
ikorzystny. Mieści się w nim 9 palet o szerokości 

12·0,3 1cm .luib 12'44 -cm !i •d ługości 1217'4 cm lub 3·18 cm. 
!Pięć z nich mieści się w przed niej, a czitery w ,tylnej 
,części ba:gażnika. 

·Wysoki sfopień awtoma,tyzacji samdlotowyc,h urzą

dzeń 1ad1U1nkowych umo,ż.'liwia załadowanie tego ba
igażni'ka w cią1g·u pię'Ci'u minut przy u1dzfale ty,lko 
jednego pra,cowinika steru.ją1cego pracą u,rzą,dzeń me
chaniicznyc'h. Cały samolot może więc być załadowa
ny i wyładowany w ciągu 30 minut, przy czym w 
;górnych '.I)omieszczeniach ba,gażowych pracuje dwóch 
ludz:i, a w dolnym tylko jeden 1pracowniik. 

iSam()llot Boeing 74r7 jest również produkowa.ny w 
wersjach mie1szanyc·h pasażersko-towarowych·. Tu 
oczywi,śde !będz ie mozliwa cała ;gama rozwiąezań kon
strulkcyj,ny.ch . .Z reguły przednia część górnej kaibi-ny 
przeznaczona jest do pomieszczenia skonteneryzowa
neigo towaru, a ,ty[na część stanowi kabiinę pasażer

ską. 

W tyle za Boeirugie,m nie poz-os.tają inni ilwnlkurnnci. 
Główną koinkurencję sfanowią za'kfaidy• Lockheed -
Georgia, ~tórych samolot Lockheed C-5A wszedił do 
eksploatacji kil'ka miesięcy wczes•rnie,j niż pierwszy 
Boeing 747, alle ,na razie tyliko w wersji woj1skowej 
-oznaczony L-15,00. W wersji cywi1,nej samolot ten 
ibędzie móg~ jednorazowo zalbrać około 25% towaru 
więcej niż ,Boeing 74rt. Jest to akt'ualnie największy 

samolot t•ransportowy na świecie . . 

Od dawina znajdują się w eksp'loaitacji inne, wcześ 

meJsze wers je towarowe samdlotów pr-oduikcji za 
lkładów Lockheed - L-'1,00 Hercu,les i L-,3,00 .Sta,rlitf-

11. Kontener dla dolneJ !ad-owni samolotu Boe.ing 747 

/I 

IE: 
&s,"'='=JL.__.J[ • IE, 
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12. Pó!konte.ne,r d'1a dolnej !ado'W:ni samoto·tu Boe1ng 747 
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ter, eksp,Ioa towa:ne w ł-otn.ictwie ,cywi-Lnym rzadziej 
wprawdzie niż samoloty Boeing i głównie jako sa
moloty towarowe. 

Lockheed wykonał już wiele pr,Ć\b załadunku do 
•samo\lotów :kontenerów o wiell'ki,c'h gabarytach. Po
do'bnie jak Boeinlg przewiduje on stosowanie do prze
wozu towaru ko:nteinery o wyimiara1ch ,8 X 8 X 10, 
12-0, 3'() i 40 stóp. Już w roku 1.9167 !Przeprowa,dzono 
pró'bę załadowania do samolotu Lo0kiheed L-300 kon
teneru o wynniarach 8 X fi' X 40 stó,p. Do pró(b 
u'żyto dwóch sztywno połącz-ony,c,h -kontenerów o dłu

go.ści 20 stóp :kaiż,dy firmy 'Trailmolbile (,tak że two
rzyły •One jedną jednostkę ła·dunckową o .długości 4-0 
s•tóp). Załaduneik •odbywał się z wyposażonej w rdlki 
pllatformy samochodu. W kalbinie samolotu róWlnież 

były transportery ro1kowe. 'Prólba zakończyiła się peł

,nym s ukcesem. Za'ła·d,u,n,e'k trwał, pomimo nietypo
wych urządzeń oraz du,żej liczby widzów, :którzy 
utrudniali manewrowanie sprzętem, niecałe 10 mi
,n UJt. 
Przy•kłady te ,świ1a,d1cz:ą o -du,żym zainteresowaniu 

·przewozami ,kontenerowymi. 
Korzystanie z poj,emników o wymiarach 8 X 

X 8 X 1'0, !20, 3·0 i 40 stóp ma poza tym tę za'letę, 

że są to s-ta,nda,rdowe wymiary stosowane we wszyst
kich rodzajach transportu. Mozliwe więc będ?Jie 'bez
:pośrednie iła,dowa,n:ie kontener,ó,w z samolotu na ·s•a
mochód i dowożenie w ,ten sposób przesyłki bez,po
śr,ednio do adresata (tzw. door to door service). 

!Przyjęcie jako podstawowych jednosteik ładunko
wych dla samolotów ,towarowych 11:ontenerów -o ta:k 
duży,c•h wymiara•ch Qd razu narzuca pewne wyma
,gania w ·stosuinku do samolotów. Załadunek ta:k du
żych jednoste'k możliwy ,będzie bowiem ty,lko w 
przypadku, gdy pojazd, z któr-eigo odibywa się łado

wanie, będzie lll•stawiony ,cerutra'1nie wzdłu1ż osi sa
mo'Lotu z przod'u Iulb z tyłu. A więc s,amoloty lbędą 

musiały mieć albo odchylany przód kadłuba bb 
tył (ewentua'lnie mogą mieć opuszczaną kla,pę ładun

,kową z ty,łu samdlotu). Talkie rozwiązania telż prze
widzieli konstruktorzy zarówno samolotu Boeing 747 
(odchylany przód) or,az Lock'heed C-15A (ikla,pa ładu,n

kowa w oigonie samolotu). 

* * * 

Rozpatrzmy teraz, jaik wy,gląda przewóz itowarów 
w polskim transporcie lotniczym, jakie są moż,Hwdśc i 

zastosowa,nia do eksploatowanych przez !Polskie Linie 
Lotn:cze LOT samolotów znormallizowanyoh przez 
IiA TiA kontener ów i pa'let. 

iRozw,ó,j lotniczych przewozów towarowych w P{)ls,ce 
podaje tabHca 2. 

T ab li ca 2 

!tok 1950 1960 1965 1969 

Tys. ton towaru 0,98 3,5 7,35 9,60 

Dopiero od niedawna przewozy towa,rowe zaczęły 

odgrywać wię'kszą rolę w ,trans-porcie lotni•czym w 
Polsce. :w roku 119,60 przewieziono niewiele więcej 

-towarów ni,ż w ro:ku li9r318. 1Do rokiu 196!5 .praktycznie 
samoloty RLL I.JOT woziły prawie wyłącznie pasa
żerów. L oty towarowe były rzadkością. W roku 1965 
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nas.tą.pił pierwszy poważ1ny wzrost przewozów towa
rowych i od te1go ,czasu ,notujemy ciągły, duży wzros.t 
przewożony,oo. towarów. Wzrost ten jest jednak bar
•dzo u1tru,dniony. Eksploatowane •przez \PLL LOrr 
samoloty, z wyjątkiem samolotu Ił-62 mają po
mieszczenia bagażowe małe, •tak że ,praktycznie miej
s-ca w nich wystarcza za1edwie dla ba1gażu pasażer

skiego, a ,przy ,komplecie pasażerów jakikolwiek ,prze
wóz frachtu nie jest możliwy nawet na krótkich 
trasach k,rajowyc-h. 

Zapotrzebowanie rua lotnicze przewozy towarowe 
w kraju jest 'baTdw ,duż·e. Rozwój tych przewozów 
jest jedna1k hamowany 'braki,em odpowiedn,iego za
p1lecza. :w wię,kswści portów rkraj owy,ch ibra·k jest 
odpowiedni,ch malgazy,nów ,towarowych, niedostatec~
ne jest wyposa•żen:ie w urządzenia do zała·dunku i 
wyładu'Illku samolotu, k•tórych sprawność i wysoka 

,jak{).ŚĆ jest jed,nym z pod•stawowy,ch war unkó.w roz
woju i o,płaca1no.ści przewozów towa,rowyc'h. Brak 
właściwego wy,posażenia powoduje prze,dłUJŻ,enie ,cza
su ,pos-toj'u samolotów podczas zała•du,ruku i wyładwn.

ku,, co z kolei pogarsza wykorzystanie samolotu, 
a tym samym ,czy,ni przewozy towarowe .nieopłacal

nymi. 

Jednakże, .pomimo ty,c'h wszystki-ch trudnośd, !lot
ni-cze przewozy •towarowe w Pdlsce •s,ta1e wzrastają 

(w roku 19'7-0 przewieziono około 10 MO ~on towaru). 
Szcze:gó.lnie dotyczy to przewozów za,gra-nicznych. 
O.bec1ny etap rozwoju zagranicznych prz-ewozów to
warowych w polskim trans.porcie 'lo tn:i,czym można 
określić ja,ko etap przechodzenia z .przewozów do
ry,wczy,ch , jednorazowych, ,na przewozy ustabi'lizo
wane. !W ,pewny1c'h rodzajach przewozów ~[JL LO,T 
zaczęły się ju,ż w pewnym sensie .specjalizować. Przed 
kilku la.ty w okresie letnim .przewo,.żone by:ły trus-
1ka wki, w roku ,1,969 rozpoczęto przewozy żywych 

cie'ląt, które .również ma,ją szansę wejść na stałe -do 
rocznego planu ·przewozowego. Coraz ,częściej rów
nież wykonywane są loty czarterowe do Afryki, 
takie jak przewóz telewizorów czy przewóz mięsa . 

Jak już stw:ier1dzon{l, jednym z ~ó.wnyc'h czyrnni
ków wpływających na ,potanienie .przewozów towa
rowych .jest scalanie przesyłek w większe jednostki 
przez .stosowanie kontenerów i •pale1t. W ,polskim 
transporcie .lotniczym w zasadzie 1nJe ;były czyniorne 
ża,dne próiby stosowania kontenerów lu,b pa1let. W 
pewnym sensie przewozy truskawek moż·na potrak
tować jako pierwszą ,prólbę ikonteneryzacji, owoce 
były 'bowiem przewożone w specj,a1nych drewnianych 
.pojemrnika,ch. Pojemnilki dostar•czanre przez d1ostawcę 

owoców 'były jednorazowe.go użytku, nie ·podlegały 

zwrotowi. :Poza tym nie -od;powiada•ły między1narodo

wym •standardom ani pod wzig-lędem wymiarów, ani 
mat,eriału czy wytrzymałości. 

iPrz;ewozy itowarrowe w PIJL !LOT o,diby'wają się w 
zasadzie w 'bagażni'ka,ch samolotów pasażerskich. W 
przypa·drkach ·gdy w grę wc'hodzi przewóz większej 

partii towaru, wyjmuje się fotele z całej kabiny pa
sażers1kiej lulb jej części i po odpowiednim zabez
pieczeniu po.dl-Olgi i śdan kalbiny pasażerskiej ładuje 

się do niej t,owar .. 
Prz;e'wozy towarowe w iPl.JL Lo:T rea'lizowane są 

głównie samolotami 'Ił-18. 

Ewentu,al1ne zastosowanie pa-let i korutenerów na
.Jeży więc rozpatrywać w 1stosunku do samoilotów 
r:ł-H ,8 oraz Ił-,62. 
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Samo1'oty Ił-1 ,8 w wersji pasaiżerskiej aktuallnie 
eksploatowane przez PLL LOT, których luki • ła
dunkowe mają roz;miary 1)2:5 X 0,7,5 m, a ba-gażni1ki 

mają stosunkowo małą wysokość, inie ,są p,rzys•toso
wane do prz,ewozu towarów ani na paletach stos10-

wanych przez 'P!KiP ,(o wymiarach &'0Omm X '1:200 mm), 
arii też na paletach o wymiarach zalecanych i znor
malizowanych przez IATA (o wyrniarach 224 cm X 
X 274 cm lub 212'4'cm1X 3"18cm). 

Samoloty Iil:-18 ze względiu ,na małe rozm!iary lu,
ków ładU111kowych i ,drzwi ,pasażerskich ·nie nadają 

się do przewozów ,kontenerów o wymiarach za'leca
nych przez TA"I1A. K•ontenery znorm~lizowane prnez 
IATA (o wymiarach 107' X 7'1 X 65 cm) mogą się je
dynie z;m1esc1c w 'bagażnikach samolotów An""'2i4 
jed:naikże ze względu na małe rozmiary fba,ga,ż;ndkó,.,; 
nie opfaoałoby się ich stosowanie. Dla samolotów 
Ił-1:8 i An-214 moż:na ewentua,lnie stosować kontenery 
o wymiarach ,60 X il00 X lli0 cm. Wymiary te ni,e 
odpowiadają standar·dowyim kontenerom I'AITiA, a,le 

,pasowałyby ,do ba1ga·żników i łka/bin pasażerskich tych 
s'amolotów, 

Poza tym, dodatkowym utru:dnien,iem w stosowa
niu paiJ.et i ilrnntenerów w samolotach PIJL I.10:T jest 
mały do,pu,szcza'lny :nacisk .na podłogę w pomiesz,cze
nlach baigaifowych wynoszą1cy zalleż·nie od ty,pu sa
molot•u od 3'5'0 'k:G/m2 w samolotach Il-11'8 do 4,0,0 
kG/m2 w samołotach An-:214_ 

Ta:k: więc, w wyniku ;przeprowadzonej anaHzy 
moi'liwośd stosowania palet i koniten,erów w sa
mol1otach PLL LOIT moż1na stw:ier;dzić, że obecnie 
możliwość taka praktycznie prawie nie istnie·je. 
Sprawą przewozów lotniczy,ch towarów zainteresowa
ła s.ię również Komisja Transportu RWPG. Do prze
budowy na wersję towarową i towarowo -pa sażerską 

wytbrano samolot Il-18. W roku 1969 przedstawiono 
wstępny projekt przebudowy samolotu Ił-18 . Prze
budowany samoLot byłby przystosowany do przewo
zu palet ,o wymiarach 2240 mm X 2740 mm lub 
1200 mm X 1800 mm, a więc zarówno mógłby 

przewoz•ić pal,ety przyjęte jako standardowe przez 
!IATA, jak również :palety uzna·ne z;a .s.ta,nidardowe 
w ramach RJWIPG przy przewozach kolejowych. rwy. 
trzymałość po.dlłogi towariowej wersji samo1,otu Ił-llfl' 

wynos.iła'by 800,-1000 ,kGfm2, a w.ięc s,pełn:a~aby za
łożenie ustalone przez IATA. Taka prze!budowa oka
zała się jednak zbyt skomplikowana .technicznie. 
Wprawdzie Związeik Radziec'ki eksploa·tuj,e w lotach 
towarowych ina 'terenie ZlSRJR również samoloty 
An-12, al·e nie odtl)owlada:ją •One jeszcze wszelkim 
wymaigani,om stawianym ·przed samolotem !towaro
wym i ,ruie są wy,starczają,c10 wyposażone w odpo
wiedni,e unąidzen ta ładiurukowe. 

Na ;paryskim sa'lonie ,lotniczym w roku 1!9•'111. za
prezentowa,n·o .również towarową wersję samolotu 
An-24 :(a w 1973 r. - An-26), WY!PO·sażoną w od
chylną klapę ładunkową w tylnej części samolotu. 

iPr1dblemy związane z .przewozem towarów lotni
czych na ,paletach i w kontenerach nie ograniczają 

się tylko ,do zagadn:ienia dolboru odpowiednich wy-
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miarów pojemników i palet oraz dopasowania ich do 
wymiarów Lutków ładu;rukowych samolotów. A•by móc 
w spos(fu ek•onomiczny dokonywać przewozu towa
r.ów na ,paletach i w kontenerach, należy ponadito: 

e zapewnić odpowiednie wy,posażeruie portów lot
niczy•ch w urządzenia naziemne 1dostooowane do cib
słu.gi palet i lmntenerów ·(urząd,zenia te pow:i•nny, lbyć 
w moźliwie dużym •sbopniu za\lJtomaty•zowane) 
e ustalić sys-tem 1prowadzenia załadun'ku i wyła

dunku samolotu: 
e \lJStatlić system dowozu i odbioru towaru z i do 

ma1gazy,nów w porcie lotni-czym 
e zapewni,ć właśdwe przeszikolenie personelu 
e zabezpieczyć środki na ewenbua1ną rozlbudowę 

i da'lszą mechanizację i aultomaty.zację procesów ła

dunkowyc'h. 
iN,a,leży przy tyim zaznaczyć, ż,e do s,pebnienia tych 

wszystkich post'ullatów •ora,z, alby ,przewozy ·były e!ko
.nomiczne, na,leży dys1ponować odpowi-ednio du'żą ma•są 

towarową do przewozu. \Samo1ot nie może s-tać 1!1:ie 
•\lJŻywany cze'ka:jąc na 1to,war. Czas jego postoju musi 
być jak najkrMszy (stosowanie kontenerów i palet 
ma na celu Wll:,aśnie Slkrócenie tego czasu) . Dla.tego 
wa1iJną bardzo rzeczą jest właściwa .praca służiby 

atkwizycj.i, którn musi zapewniać maksymalne zała

dowa,nie samo1otu na całej tras.ie. 1Stosowa,nie kon
ten,erów i palet musi i;ść w parze z mechanizacj,ą 

i a,utomatyzacją prac ładu,nkowycih. IWszetk~·e zyski ze 
stosowania kontenerów zostaną bowiem zaprzepasz
czone, jeżeli ze w?Jg'lędu na ibra1k od,powied,niego 
sprzętu ?Jaładiunek samolotu .bę,dzie trwał dłużej niiż 

załad'unek ręczny dr,cibnych ,przesyłek o t1:aikiej samej 
masie. Ta mechanizacja prac ładU111k10wych od,nosi 
się zarówno do czy,nności wylkonywanych na zewnątrz 
samolotu, jak i wewl!lątrz w tkalbinach i pomi,eszcze
niach bagażowych, oraz do prac wewnątrzma1gazy

nowych. Wła,śdwa or:ganizacja pracy ma1gazynów 
towarowych jest tu rzeczą !bardzo ważną. Towar mu
si lbyć na ,czas przygot,owany ,i dostal'czony do sa
molot-u i z samolotu do ma,gazy,nu. 

1Przedsiębiorstwa lotnicze, nawet te, które na obec
nym etapie n,ie ma,ją jeszcze samolotów wyłącznie 

towarowych, ,dostosowanych do .przewozu towaru na 
pa'letach i w kont,enerach, nie mogą pozostawać olbo
ję'tne wobec faktu wzrostu na świecie znaczer.ia ta
kich przewozów. Inaczej ,nie dorównają innym i od
.padną z ik,onku.rencji. Kontenery2Jacja towaru może 
stać się czynnikiem konikuremcyjnym. Z ,chwi,lą bo
wiem ,gidy większość towarzystw iotniczych podejmie 
,prz·ewozy towarów wyłącznie w kontenerach •
przedsiębiorstwa do tego nie przystosowane nie będą 
zdolne do włączenia się do takich przewozów, poni·e
wa'Ż większość •klierutów 'będzie dostarczała do _ prze
wozu towary w postaci jednostek ładurukowych o 
większy,ch gabarytaCih 

tDlateigo cellowe wydaje s,ię jaik najwcz,eś,niejsze 

podjęcie .prac mających na ccllu umożli-wienie wyko
nywania przewozu towarów w [Pierwszym etapie na 
paletach, a następnie w 1kon,tenerach. Kontenery i 
.pal,ety stanowią bowiem przyszłość lotniczych ,prze
wozów •towarowych. 
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Pomiary hałasu 

W artyk.ute przedstawiono Wyniki 
badań akustycznych. przeprowadzonych 
w samolocie doświadczalnym Lata-1 
przy pracy stintk.a odrzutowego oraz 
silnik.a tłokowego. 

silnika odrzutowego i tłokowego 

Przeprowadzono anaUzę porównaw
czą uzyskanych. . wynik.ów pomiarów, 
z których. wynik.a, że Sitnik. odrzutowy 
powoduje większy hałas na zewnątrz, 
a silnik. tłok.owy wewnątrz samolotu. 
Celem badań, poza analizą porównaw
czą, była przede wszystkim ocena po
ziomu hałasu t moż!!wość jego zmnie j
szenia przy ewentualnym zastosowaniu 
silnik.a odrzutowego w lotnictwie go
spodarczym. 

w samolocie doświadczalnym Lala-1 

I. 

NiezaJ,eŻ:n'ie od zasadniczego przeznaczeni-a, jakim 
były badania zastoso.wania sHnika odrzutowego w sa
molocie rolni,czym, samolot Lala-1 posłużył do wielu 
innyćh doświadczeń, a między .innymi do badań po
r ównawczych hałasu przy zastosow,aniu silmka od
rzutowego i t1okowego na jednym i tym samym pła
towcu. W.prawdzie .porównanie w tym przypadku nie 
było idealne, gdyż warunki umlieszczenia ' i zamoco
.wania silników były różne, ale z uwagi na ten sam 
obiekt dawały możliwość względnego podobieństwa 

warunków układu akustycznego k,abiiny. ' 
Porównano zarówno hałas powodowany przez oby

dwa źródła na zewnątrz samolotu, jak i w kalbinie. 
Do pomiarów uży,to precy.zyJny miernik po,ziomu 
dżwięku typu 2203 z filtr-em oktawowym typu 1316 
firmy Bruel Kjaer. Ogół.ny widok pomiarów hałasu 
na zewnątrz samolotu Lala-1 .przedstawia rysunek 1. 

Na wykresie (rys. 2), przedstawiono porównanie 
analizy widmowej rw pasmach oktawo:wych wewnątrz 
zamkniętej kabiny s,amowtu przy pracy sliłnika od
rzutowego AI-25 i silnika tłokowego ASz-'62, w wa
runkach od.powiadających lotowi roboczemu. Przy 
czym, jako te wairunki .przyjęto dla silnika odrnuto
wego prędkość o.bro:tową odiPowiadającą 40% nomi
nalnej, zaś dI,a silnika tłokowego pracę przy prędko
ści olbrotowej 185,0 obr.Imin i ciśnieniu ładowania 750 
mmHg. Z wykresu widać, że .poziom hałasu w ka
binie jest wyższy przy sHn[ku tłokowym. Brzy ,pra
·CY siln:ik,a tłokowego pr:z,eważają wyraźnie składowe 

małych częstotliwości z mak,s,imum przy l215 Hz, pod
czas ,gdy przy pra,cy silni!k,a odrzutow,ego rozkład jest 
bardz'iej równomierny z nieznaczną przewa,gą skła

doWYch w Lelka,ch częstotliwości. Ist'n1eją tu dwa ma
ksima: przy 125 Hz i przy 4000 Hz. 'Porównani•e z 
krzywą dopuszczalnego poziomu hałasu N85 WYkazu
je prz1ekroczen,ie go przy zastosowaniu obY.dwu silni
ków, jednak 'Przy siln:iku tłoko-WYm jest ono więk
sze. Dla .silnika odrzutowego nie tylko po,zliom h:ała

·SU j,est ni,ższy, Jecz ponadto hałas o wys~ich s'kłado-
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wych jest łatwiejszy dio opanowania z uwagi na lep
sze własności dzolacyjne i większą dźwiękochłonność 
stosowanych materiałów w zakresie 'Wlielkich często

tliwości. 

Ogólny poziom hatasu '(lin.iowy) przy siln,ilru tłoko
wym wynos!i 115 ,d!B, zaś przy silniku odrzutowym 
97 dB. 

Zasadnkzym ,celem tej pmcy była :nie tyle analiza 
.porównawcza sama w .sobiie, ile przede wszystkim 
ocen,a poziomu hałasu ;i perspektywy jego z,mni,ejsze
nia przy ewentualnym zastosowaniu siiln,i1ka odrzuto
,wego w lotnictw.iie ,gospodarczym. 

Na rysunku 3 pokazano ,porównan'ie h1ałasu przy 
pracy .silnika odrzutowego, w warunkach lotu 1robo
czego p,rzy zamkndętych .i oitwarty,ch tylnych 
drzwiach, odgradzających pilota od tyJ.niej części 'ka
dłuba, w !której znajduje się si,ln,ilk odrzutowy. Drzwi 
te wylrooone są z blachy duralowej (bez dz.olacji). Z ; 
wy.kresu można wy,s!l/UĆ dw a proste wnioski dotyczą- ; 
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Silnik odrzutow 

30~---~-~--~~------
31.5 63 125 250 500 f 2 4 8 16 31.5 f {Hz, kHz] 

2. P orównanie ,poziomów hałasu w ka,bini·e sam-olotu przy 
prncującym s'ilniku tllo~01Wym .(n= iIB50) i odrzuto,wym 
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/'✓ /' .... 
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30 ~~---
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3. P,orównani-e poziomów hałasu w ka,binie samolo'tu flrzy 
pra,cuJącym s~lniku odrzutowym rw ,warunkach lotu r-obo
czego 40% .,o,brotów nOIIlJinalnych 
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ach lotu r o oczego 

Mikrofon w pobliżu lewe
go ucha le wego pilota 
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4. Poró'Wna.ni,e po,ziomó'W hałasu 'W 'kabinie dla pra'Wego i le• 
wego ucha rpilota ,(z rprawe j i lewej s,trony głowy pilota) 
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5. Porównanie poziomó'W ,hałasu na zewnątrz samolotu przy 
pracy silnika ,odrzutowego dla różnych odległośc'i w sek· 
torze 225° 

ce dźwięk,ochlonnoś-ci kabiny i izolacyjności sciany 
•tylnej. Pierwszy wynika z pozornie nieprawdopodob
nego zjawiska, że do częsitotliwości około 500 H z, hałas 

po otwarciu drz•wi maleje. ·Wynika to jednak stąd . 

że w Jmbinde dstndeje silny pogłos, sz,czególnie w za
Jcresi,e małych ,c zęstotliwości. ,Po otwarciu drzwi 
zWiiększa s1ię chłon,ność akustyczna (efe1kt ,,,otwartego 
1okna") kabiny, a :takile przez „rozhermetyzowani,e" 
małej objętości zmn:iejsza się możliwość :pow5tawanJa 
fa'l stojących. 

DrugJ wniosek dotyczy oceny dzola,cyjnoścti drz,wi. 
Różndca poziomów hałasu w obydwu przypadkach 
daj,e pojęcie ,o roli, jaką w izolacji kabiny odgrywa 
ścdana tylna. Ogólnie potwierdza się znane prawo, ż,e 

mał,e częstotliwoś,cii są najtrudn:i-ejsze do :izolowanJa 
i wytłumienia. W ,c,a,J:,oiksztalcie badań ok,r-eś:1ono rów
nież niiesymetrię nadźwiękowi,eni,a 'kahiny. Niesyme
tryczne um:ieszcz,enl,e wlotu powli-etrza do silnika od
rzutowego, jak Tówrueż rury wydechowej z prawej 
strony, w siilniku tło'kJowym, odbija się w uchwy,tny 
i;posób w różnicy pÓz'iomu hałasu na stanowisku ł,e
w-ego i pr:aweg,o pilota. Zjawisko to ,zostało zilustw
wane na wykresie {rys. 4). Zarówno przy pracy sdl
nilka tłdkoWiego, j,ak i odrz,utowego, hałas jes t więk
szy po stronie prawej. J?rzy sdlniku tłokJowy,m ni,esy 
metria akus-tyczna kabiny przejawia się w zakres,ie 
małych częstotliwości, zaś przy slilniku tłokowym w 
zakresie wiel'k:ich ,często,tliwości. ,WynJka to z cha
a:•akteru wydechu w silTiiiku ttok!o"wym i z charak
teru s,zumów ssania n,a wloc!ie siilnika oda:zutowego. 

,16 

Na rysun:ku 5 ,przedstawliono wylka:esy analizy wid
ma dźwJękoweg•o ha,ła.su samolotu na zewnątrz, przy 
różnych odl-egłośdach od samolotu. Z układu krzy
wych widać większ,e różnic,e przy wielkich częstotli

wośoi,a-ch niż przy małych, co świ1adczy o w'i~ks•zym 
tłumi,enJiu wysoki-eh składowych przez powlietrze 
J podłoże. 

N,a rysun'klu 6 i 7 pokazano Porów-n.anie ,charakteru 
widma dźwiękowego hałasu w kabinie i na zewnątrz 
samoLotu. Rysunek 6 odnos1 się do napędu tłokowego, 
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6. Porównanie poziomó'W hałasu w !kabinie i na ,zewnątrz 

samo,lotu przy pracujący,m sHni,ku tłokowym 'W warun
kach lotu r oboczego 
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7. Po,równani,e po,ziomó'W hałasu 'W ,kabini,e i na zew,nątrz 

samolotu przy ,pracują,cym sHniku o drzutowy;m w 'Warun
kach lotu r obo,czego 

270' 
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/ 
/ 

1ao 0 

8. Rozk ład p u nktów pomiarowych na z,ewnątrz samol otu 
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9. Krzywe izosoniczne wokó.ł samolotu ,przy prac,ującym 

silniku tłoko.wym w warunkach lotu robocz-ego 
10. Krzywe ,izosoni-czne wokół samo'1ot u ,przy pracującym 

silniku odrzutowym w warunkac1h lotu roboczego 

zaś 7 do odrzutowego. Porównania prze,prowadz-ono 
dla warU111ików lotu .roboczego. Hałas na zewnątrz 

samolotu był m,ie rzo:ny w odległoścti 30 m, stąd po
równywalrne są j,edynie rozlkłady wJdmowe, a nie 
wielkości poziomów. 

10). Na o:braz ten składa się, oprócz ,nie.symetrii wło
tu śifnika, s'ilny wpływ kńeTunkowego oddziaływania 
strumJ-en,ia gazów wy:lotowych. 

Rysll!Ilek 8 przedstawia układ punktów pomiaro 
•wy•ch przy badaniu hafasu na zewnątrz samo1o,h 
(na ziemi). 

Na rysunku 9 pokaza:no wynliki tych pomiarów 
;przy pracy silnilka tlokoweg,o w warunkach lotu T,o
lboczego. 
Układ przedstawionych krzywych izosonkznych 

,wyniikających z pomia,ru l'in-iowego {ogólny poziom) 
potwierdza wyraźną nie.symetrię .a:kustyczną samo
lotu, eo wynikaŁo równiieź z pomii,arów hałasu we
wnątrz kabiny. Dla s;iln,ika odrzutowego ukłatl tych 
krzywych jest nieco bardzi1ej skompli'kowany (rys. 

W przeciwieństwie do wyników wewnątrz kabiny, 
porówlllanie obudwu napędów z punktu w idzenia ha
łasu oddziałują,cego na otoczenie, tj. hałasu na ze 
wnątTZ samol,otu, wypada n a n:iekorzyść napędu od
rzutó'wego. Wprawdz'ie dla, przyjętych warunków lo 
tu robocz,ego silnik odrzutowy jest jeszcze n,ieznacz-
111ie mni,e j hałaśliwy, a le już przy warunkach prze
lotowych, a •tym !bardziej warunkach sta:rtu hałaśli

wość si'linika odrzutoweg,o jest większa . 

•Przedstawione wyniki s tanowią wstępną fazę ba
dań a,kustycznych zm'ie.rzających do możl!i-wie sku
tecznego dzi,ałanfa w c,elu koni1eczneg.o zwalczania 
hałasu z1arówn,o na zewnątrz, jak ,i w kabina.eh 
przyszłych s•amoiotów r,ol:n.iczy,ch. 

Dokończenie z li str. okładki 

Z działalności Sekcii Lotniczych SIMP SITK 

Ucze.st.nicy wycdecc,,kli SIMP odnieśli 
.z wyja-zdu duże k•orzyś◊l zawodowe. We 
wrześniu miało miejsce podsumowa'nie 
wyników wyj,a~du za•grallliicznego na se
sji inau.kowej, z·orga,nilzowanej w Insty
tucde Lotnictwa. Na sesji ucze,stnicy 
wyC'iec~i wygl,oslll c,zt,ery referaty: 
dwa na tema,t konstrukcji siln,ików I 
samolotów oraz tyleż .prelekcji, oma
wiają,cych próby I bada1nda laboraitOTY.1-
ne naoędów i p!lat,owców. 
Nale.ży o: wle:lk,l,m uznaniem odnieść 

się do orgain1za,torów wydeczki I dy
rekc,ii Jinstytutu Lot,niJCtwa udzielającej 
dużei oomocy ln&cja,tywom SIMP. 

Wyda•ie sie jednak nledo·cenfo,ne za 
,l!adriienae sta1nu technli'ki a,wi.oniki I to 
zarówno w oroE!•ramie 1na.u.k101Wy·m wy
jazdu, jak równńeż w obrndzie wvcle~z
ki osobarrul za,lntere,soiwa nymi tą te
maty,J{a. 

e Plema,me ze.brolniie Za,ro:ądu Glówne
g,o SIMP, zwołane w Kali.szu, w kwiet
niu 1973 r. zaltwierd.zń!o nowy ree:ulamin 
sekcj,i nankowo-techulcznych. w regu
I a,mi1nJe ty1m m. in.: 

- de~i1ni,u.je się, że sekcje stanowią 
formę o•rgarilizacyjna . lntegru.iaca dzia
ł a lność nauikowo0teJohnic 2lną STMP, roz
wija1ną w :d,iied.ziJnach techniki odoo
wiadających ibra•nź'om reu.r,ez.entowanym 
w gospodar,ce narodowej lub w dzie-
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dzlnach, objętych pi,oblematyką zain
te,esowań ogóLnobranżowych 

- postanatWia się, że chociiaż kier-ow
nic,two Sek;cji nie stanowi o,rganu wła
dzy SIMP. za1chowuje się wy,bieraln oś ;. 
władz ISeklcji 

- wpr,o:wadza się przeo1s, że w przy
padku 1n'ied'ostateoznej dzialaln·o-ści Sek
cji, Zar,zad Głów,ny SIMP ma prawo 
odwołać Zar,zad Sekcji (lub poszczee:ńl
iny,clh jego c,ztonków) I ,oowołać nowy 
zespól (lub nowych członków) do uply 
lWU okresu lk;adencji 

- ustala się. że mery,to,ryczna dzfa
lalność na1Uko-wo-techlnlczna w dzied·zi
nJie .repre,zentowanej przez Sekcję jes\ 
wytyczona I koordynowana w skali 
krajowej przez Zar,ząd Se,kcji przy ZG 
SIMP. 

- .po,s-ta,nawiia się, że w c,elu zapew-
1nie,nli•a wtaśdlwej koo,rdynac,ii w,;,oól
dz'ialania ,sekcji o ,zbliż•o:nym pr•ofi1u 
me:rytorycz,ne,j działalności, tworzone 
będ'I komi,te,ty koordy,nacyi ne na szcze
blu Zarządu Głównego S.I MP. 

• .,Sim1Powie.c" B!Juletyn Zarzadu 
Glówne~o SLMP w zeszyrcie z lioca lsier
pn!a ub.,r. ,opubHkował ko,Jeina liste 
40 członków na-szee:o Stowa·rzy,szc,nla . 
którym P,rezydli,um ZG orzy1:na!o tytu
ły i uprawnienia rzeczoznawcy SIMP. 
Niestety, wśród tyoh specjalistów ża-

den nie reir>:rezentuje dys.cy,pliiny lotnl
cze.j. 

e Na terenLe Wrocławia w ub.r. po
wstało Kolo Mie,i,skie Stowarzyszenia 
~nżynierów i Te-chników Komunikac ji 
zrzeszające przede w!zystkim twórców 
lotniczych ikonstrukcji amatorskich. 
Jest t•o falkt p,recede·nsowy w naszym 
kraju. Nadamie fo,rm organizacyjnych 
1nieforma 1,nej dziala,lnoścl zesoołów czv 
też JJO-ledynczych osób zajmujących się 
od wie.lu lat amato·rs-kirni k-0-nstr.uk<"h
m,i l otn'Lc'zymi . należy uz·nać za duży 
sukc-es kolegów z Wroc~awta . K,o!o na
k,reślil'o bardzo szer.ok! -or-ogram dzia 
łani a oooza;wszy od •:k,ontynuowa,nla na 
S'Zer.szą ska,le budoiwy konstruk·c ii sam,o
lotów ama,torSkich, motoszybowców, 
Lot,ni, wiatrakowców d1tp . popa-zez upo
rządk,owanie i d!ugnfalową dzilalalność 
dla konf,:,ontac.ld na·szyc'h prze,oisów do
tyczących budowy d re,Jest·racj! amator
•'k,ich konstrukcji z ,pr,zepis•am'i teg•o typu 
Jsbniejacyml za 11:ranica. Z uwagi na 
soecvfuke dzlalalnoś"I k,o!a, Ko1edzv z 
W•ro<"!awla Llcza ba,rdzo na pomoc I 
w.spół.pracę z •lotnikami zrzeszonym,! w 
Stow~rzy,szentu Inżynifilów Mechani'l,Aw 
Pol1s1ki-ch, jak również na ścisła wspól
nrac'= z Aeroklubem PRL. I nkiatvw~ 
Kolegów ze środowiska wr,oclawskiee:o 
jes: t e-odna naś1arlowa1nli a w innv,..1, 
0~rodka•ch na te-r·eniie ){r::a1u i mo-P-~ on1 
liczyć na wszelka pomne ws7.vst1r1 .... 1i 
lo·tnik6w. niezależnie ·o d ic-h nrzv„:=ileż
nośCli organizacyjnej czy też zawodowei. 
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• 
Smigla 
obecnie ■ 

IW przyszłości 

Na XXX Salon.ie Lotniczym i Astronautyczmym w 
Piaryżu nie zalbrakło wytwórni i.śmigi•~ - ;po:kaza,no 
śmi1gła odpowiadające n,owym zadaniom, a m iano
wi-cie ,śmigła stosowane ·do samolotów ikróbkieigo 
startu i lądowania oraz śmigła w p-ierśdeniowych 

owiewka-c·h. Nowe wymaigainia s·tawi,a się też 'śmi1głom 

stosowanym do -napędu poduszkowców. Powiększenie 
śre~,nicy łopat sprężare'k .turbi,nowych silniików od
rzutowych, dwuprzepływowy•c'h, i to łopat o zmien
,nym kącie ustawienia, kwaHd'1kuje je właściwie ,ja'ko 
śmi!gła. 

iWbrew dość powszechnemu mniemaniu, śmi,gła 

mimo rozwOlju napędu ,odrzutoweigo są nad,a1l s·toso
wane w samO'lotach o maiłych' zalkresac'h prędkoś-ci. 

Wedł-U1g ,prognoz Stanford Research r,ns•titut, w Sta
nach Zjednoczonyc'h - licZJba samolotów z napędem 
bu-r.bośmigfowym pięcidkr,otinie wzrOlśnie do roku il.980. 

Produkcja samdlotów letkikich z na.pędem tłokowym 

średin'io wzrośn•ie dwukrdtni,e. 
:Zwiększy si,ę rów,nież produkcja •du.żych samolotów 

tr,ansportowych 'typu aerolbus z si-lni1kam'i ,odrzuto
wymi o du'żym ciągu. 

'W ostaitnich lata1ch zwiększyła -się liczJba prac do
tyczących badań i 'konstrukcji śmi,g•ieł, .g,łówn'ie w 
związku z rozwojem produ,kcji samolotów ikrótkie,go 
s-tartu i lądowania. śmi,gła z jednej s.trony „zlblli,żają 
się" do wirników śmLgł-owcowych o mniejszym Olbcią
żeniu, z drugiej zaś do wentyfatorów o większym ob
ciążeniu, jako śmi.gła obudowane w płacie irulb pierś

ci-en-iowej oWi·ewce. 
W nowoczesnych s•amolotach olbciążenia ,śmiigieł 

przy starcie osią,ga,ją 2\50 -~G/m2, przy przefocie zaś 
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W artykule przedstawiono wymagania, 
jakie muszą spełniać śmigła stosowane 
do samolotów krótkiego startu i lądo
wania, w szczególności z napędem tur
binowym. 

Autor omawia nowe· rozwiązania kon
strukcji łopat śmtgieł, a ponadto przed
stawia ogólne tendencje rozwojowe w 
tej dziedzinie, m. in. na · przykładzie 
ekspozycji na XXX Salonie Lotniczym 
i Astronautycznym w Paryżu , gdzie 
swoje konstrukcje wystawiły m. in. f i r
ma Hamilton Standard, brytyjska fir
ma Dowty oraz francuska firma Ratier
-Frtgeac. 

przeszło 100 kG/m2 (przed 20-30 laty obciąż~nia te 
były dwa razy mniejsze), a dla śmigieł obu•dowa,nych 
nawet osiągają powyżej 1000 kG/m2• 

-
IZ •dru1giej strony coraz szerzej wprowadzane nowe 

wymagania ograniczają dopuszczalny hałas pocho
dzący• od napędu .śmigłowelg,o (wig FA.A:· 95 dlB przy 
odle1głośd 160 1111). Narzuca to zmniejszenie prędkości 
koń,ca łopaty z 3-0·0 mis .do 213\5 m/s i wymaiga śmilg'iel 

o większej cięciw.ie i średnicy. 

Nowe zastosowania śmiig.ieł i wy.niilcle z nich wa
run•ki 1pracy, kładące ,nacisk na ekonomiczną pra,cę 

przy maqych prędkości-ach 1lotu, wpływają na teore
tyczne zafożenia aerodynamiki śmi1g!ła, jak i ikon
struikcję łopat i piasty. !Przyjmowane dotąd w roz
ważaniach teoretycznyc'h małe dbciążenie śmi.g~a po
wod u,je nie:przyda tność dotychczasowych metod ob1i
czenii-owych idla tyeh war·unków. 

1· ·' 
Geometria łopaty śmigła 

,Za,g,adinienie wpływu ,parametrów :geometrycznych 
wraz z profilem ,na osiątg'i śmigła przy małych po
suwach, czy-li dla warun'ków startu i lądowania, 

lbyło przedmiotem !lkzny<:h badań ,(rys. 11}*. Na pod
stawie anailizy ,tych łba-dań m.,i'n. olkreś1ono lc'h wpływ 

na sto-sunek współczynnilka ,ciągu do współczynnika 

mocy, który w tych warun'kac'h s-ta,nowi naj'lepsze 
,kryterium uzy-skania możriwie dużeigo cJągu l(jJa da
nej mocy. Gtówine ,parametry ,g-eometryczme łopaty 

• Badania rn.in. w 1nstytue!Le Lotn'i ctwa przez autora 
niniejszego arty•kulu. 

l. Stanowisko clio badania śmi

gieł - Instytut Lotni ctwa 

dokończenie na str. 25 
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Wodnosamolot potarnlczy 

KONSTRUKCJA. H ;iLn.i®owy dwupłat 
konstrukc,ji me,tailowej na dwóch pły
wakach 

Piat, Komora plat,owa metalowej. Jeon: 
stl'Ulkcji nośnej, z,wJązama wspornikami 
i cięgna.ma. stalo;wyiml, Skrzydło prosto
kątne o zaokrą~lcmych :końcach, proNI 
stały •R-PS-14%. Na odcinku lotki cię
ciwa ,przedłużona o 5 cm. Konstrukcj a 
diwudźwigarowa z metalowym pokry
ciem noska i spływu . Resz,ta kryta 
płótnem, Skrzydła górne wyposażo:ne w 
,sloty automatycc2:ne, klapy szczelinowe 
li lotkli szc!Z.elinowe wy,ważone masow_o 
i aerodynam.icz,nie. Na lewej lotce zna.1-
duje się klapka wy,ważająca (trymer), 
sterowalna elektryoznie. Skrzydła dolne 
wy;posa,żone jedYIJllie w s:,;cze1inowe kla
py .na całej roz,pięt,oścł. W części środ
kowe,j ,W ,nosku ,zamontowane sa r eflek
tory · 1ądOIW'anJia, na części lewej dodat
kowo reflektor kołowania. Wziernik'i w 
dolnym płarcle herme tyczn.e. 

Kadłub. Pólskorupowa konstrukcja 
meta·lowa składająca się rz: trzech ze
SJ)Olów .te,chnologiic:zmych: kabiny, częś
ci towar01Wej ,(,pasażerskJej) .i przedziału 
ogonowego. Segment owa k onstrukcj a 
podłogi obUczona jest na na-ci s'k 10~0 
kG/m•. Do mocowania ,bagażu przewi
dziano specjalne węzły mocowanfa w 
podłodze d na burtach (m. in. do mo
cowanfa noszy) - do szybkiego zała
dunku. 

Drzwi kadłuba o dużych wymia
rach umożliiwlia1ją prcte wóz dużych ła
dunków - o;bwtiera.ne są do góry na ze
wnąt,rz. Wewnątr,z nich urnieszczo,no 
mnrejsze drzwi pasażerskie, Jed:ie . I 
d ir,ugie mają ,sy~na,1iizację . zamkmęcia. 
w przypadku wykorzystarua samolotu 
Jako to,warowego lub pasażerskiego mo
że on zabrać 1000 kG ,bagażu lub 9 pa
sażerów. Kabina załogi i pasażerów ma 
wentylację. 

W rkabinie pilotów .z,najdują się 2 re
~ulowane fotele , 2 zestaiwy organów 
sterowant\a z wolarntami i komplet przy
~ądów p1lotażowo-naNll\l.gacyjnych .. Ka
bjma ta •jest bogat,o oszklona, ma insta
lację au,tomatyc:zmego ogrc2:~wania szyb, 
,wy~erara:mm, zrzut awa•ryjny części da
c.hu i dod·a-tkową wentylację. W górnej 
częścd kadlu.ba znajdują ,się orkucla d o 
,podnoszenia samolotu za pomocą dźwi 
gu, w tylnej - okucia hoLowa!Ilia . W 
doLnej części kadtub został wykona.ny 
ja!ko hermetycz,ny ze względu na dz1a
łaniie bryzgów wody. 

Usterze nie. Za strzałowe usterzenie 
p07liome, zabudowane ponad kadłubem . 
Ko-nstr,ukcJa metalowa - pokrycd e płó
c.ienrne. S<tateczndki i s1ery z klapkami 
wyiważaJącymi (trymerarnd) t rymer 
u sterzenia poziomeg,o w lewe j częśc i 
steru. Zasto.soiwano trymery sterowane 
elektryieznie, Stery wyważone mas?wo 
i aerodynamicznde. 

Podwozie. Podw•orz:iie .plywako-we, mo
że ,być zarndendo,ne na lądowe . J ed: 
na,kowe (wza,jemnde zam<ienne) pływak, 
konstrukcji ca~owicie metalowej. Wrę
.g.i wraz z szczełnym pok.ryclem tworzą 
[),l',zed:zdały hermetyc,:zme. Każdy prze
d2lial ma w ,górnej części szczelny 
wziernllt. Srodrkowa część pływaka za
wiera przecrnial zb1o,rnt\ka wody, gdzie 
mieścić s.ię może 630 I ,wody. Na gór: 
nym pokryciu przynitowa;no om e,gów(<1 
wzdłużne .dla umoż!Lwjenia chodzema 
po pływaku. w celu zachowa.r:iJ!a szczel
ności pork,rycie o.ra,.,; wręgi ~•to~a,ne 2 
użylC!lem hermetyzującycil tasm 1 past 
tiokolowych oraz mdnii ol•owianej. 

W przedniej części pływaka znajdu je 
się ,gumowy zderza•k, w tylnej - ster 
wodJny, 1lli81Pędzany d źwiig11JikiE;m pneu
ma/tycznym dJw,ustronnego działania .
połączonym z magistralą hamowam•a. 
stery wodne działają równolegle ze 
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sterem ,kderunlku po włączeniu i-nstala 
ojd. Prióro ster-u podnos:z;one ręcznie za 
pomocą linki. W przedniej i tylnej -czę
ści płymaków znajdują się zamki ho
lo;wnlioze. ,zamam przedrnie otw;i,erane są 
za pomocą instalacj,i pneumatyczne.i , 
zamki ,tylne otwlierane <ręcznie za po
mocą liinek. Zamocowanie pływaków 
do kad łuba zapewnia konstrukcja ruro
w,o--Oięgnowa składająca się z przednich 
goleni z zastrzałami, tylnych goleni z 
rozpól'ka i clęgiien usztywniaj ących. Za
strzały i bięg,na są ,wzajemnie zamienne 
z lewej na pra,wą stronę. Golenie wy
konane z rur kroplowych. 

W związku z pracą w wodzie wszvst
kie elemenity •p odwozia sa zabeznieczo,ne 
p,rzed 1rnroz.1a. Elementy duralowe sa 
a nodowa ne. ,rruntnwane I nokrvwa ne 
ema,Jiam.i .o,ieinyml: cześol st-al <>we sa 
kadmowa·ne. Ko n strukr.1a nlvwalrn umn
żllw'ia 7amocow,inie do nlle•"O snecjal
nvch kół do 1ransPortu ssmn1otu ns 
7.iPmi (oo dwa k-ol a z orznnu i nn i ecl 
,nvm z tvł u l. Całko,wfta wynornośl' i en 
,ne<'o nlvwaka odpowiada 5250 kG (za
p as 100%). 

Napęd. Chłodzony powie•trzem - 4-
-suwo,wy, gwi.azd•owy, d ziewiędocylin
dr,owy silnik ASz - 62 IR, wyposażony 
rw sprężarkę i ,reduktor. Moc startowa 
!JJOOO K-M. 4-łopatowe śmigła W-5'18-D8 -
,.,; odwracaniem ciągu, z e sterowaniem 
elektropneumaty;cznym, współpracujące 
z regulatorem obrotów RW-101. w środ 
kowych częś'c:iach górrnych skrzydeł 
znajduje się 6 metalowych zbiorników 
pab,wa o łącznej pojemności 1240 I. In
Stalacj,a pa·lliwowa umożliw,ia czerpanie 
z określonych zbiorników (lewych lub 
prawych) lub obu grup zblonrlków. Ob
jętość c2:bli'o rnika oleju 125 l. W skład 
wyposażenia zespołu napędroweg,o wcho
dzi m. Ln. instalacja przedwoożarowa 
silnJka. Do obsług,i ,silnika POdC'ZaS PO
sto.ju na wodzie przewidzia.na jest rlra 
,bllnka WS'l'.)arta o kadłub .I przednią 
część pływaka. 

Wyposażenie . Prądndca orądu stałego 
3000 W , akumulator 26 Ah. 

'Drzy instalacje el e,ktryczne: J?rąd sta 
ły o nap'i ęci u 27 V, prad 3-fazowy 36 V 
J prad 1-fa zo,wy 1115 V . .Sta ndardowe wy
po.saż ,enie stanowią: ,radios•t ac1a UKF, 
rad1ios tacia KF, radirobusola automatyc7-
n~ (ARK). radiowysokośriom.ierz . nd
biorndk mar'kera. busola e:iroindukcyina . 
gir'oskopowy wskaźnik kursu. Samolot 

ZSRR 

wy:p.osażony jest w pełen zestaw przy
r,ządów do 1otów bez widoczności. W 
skła.d wyposażenia przeciwpoża,rowego 
wchodzą: Lnstala,cja na,bderania wody do 
pływaków, sterowantie zrzutem wody, 
zbi.or,nikti „zswdlżacza" z Lnstarlacją do
z·o·wania . 

Działanie urzadzeń orzeciwoo:iaro-
wych. Chwy;t:v wody umieszczone w 
dnach plYWaków. uruchamiane elek-
1ry,cznie ·prze.z pi 1o ta, powodują nable
rame wody do komór wodnych w cza
sie ślizg,anJa się samolotu z prędkością 
m arks. 50 km/h, 

Pełne zarla,nie obu komór na,stępuje w 
czasrie 7 s, pr,zy czym w zależności od 
i1ości pallwa (czasu o perowania), pilot 
może zabierać mniejszą lub większa 
il-ość wody - od 600 do 1260 I. Proces 
ten jest zautoma•t:v:,,01Wany w te,n spo
sób, że w za leżnośoi od wartości zana
nei z kabiny (8 ,możUwoścl - ree:ulac.ia 
skokowa ) - zawo.-y olywakrowe regulu
ją dopr'owad:oa na !!ość wod:v i naste
p-uje samoczynne zamykanie komńr 
wodny,ch po osiągnięciu żądane1 wiel
kości naoełnienrla. W czasie przelotu do 
mie.1sca pożaru •pilot zlewa odoowienn-ia 
oorcię ,.2lWilżacza" do wody w pływa
kach. ,.Zwilfa·cz", znaJdującv się w 
dwó·r h soe.c.jalnych zbi-o,rnikac!h slużv no 
zmni,ejs7eni;:1 n aoiieci;:i o owierzr.:h'1 iowegn 
wodv. (Woda ruie zbi1a sie w kro,nle i 
l eniei zw'i l ża o-bie·kt sorvs'k'iwanyl. Przv
~otowanie oorcii „zwilż.ar.za" i zleWc1nte 
do wodv jest zsvnchroniznwa n" w teri 
:r::m'osób . że w momP'1("'-ie ntunar-ri;q 7.·::iwo
rAw zlewa·nia .. '1,w11'7.~.rz~" z.;:n~r<0rv przy-
11:0•towania porcji zamyka ja się, 

P ,o ,przylocde nad mtiejsce pożaru · sie
dzący obo·k pilota obs•erwato'l' urucha
mia pneumatyczną dJnstalację otwarcia 
kla,p zrzutu wody, co następuj e w cza 
slie maks. 3 .s przy prędkości 150-160 
km/h. UruchomienJe zaworu zrzutu wo
dy powoduje samoczy,nne przyg"O towa
nie nowel porcH zwilżacza dla nasteo
nej porcji wody, Wysokość lotu roho
czego - mdn. 10 m . Dlue:ość pasa zro
szonego 70-80 m , szerokość 12-14 m. 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. Samolot 
został opra,cowany w 1964 r . w Związku 
Radzieckim, w oparciu o An-2W-wodny 
wa•riant samolotu An-2. Samolot oz-n.a 
c,za1ny był ,p:oczątlmwo kn-2L, później 
zaś Arn-2P. Oplsa n eg,o wyżej samolotu 
nl-e należy mylić z wersją pasaże-rską 
(opra.co,wa.ną w Polsce) oznaczoną 
równ1eż Arn-2P, 
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DANE TECHNICZNE 

Wymiary 

Rozpiętość 
Cięciwa płatów 
Pow,ierzc'hnda nośna 
Długość 
Wysokość 
Rozpiętość ,State~nllka IP·OZLomego 
Powierzchinia usterzenia poziomego 
Rozstaw pływaków 
Dliugość pływaka 
s,ze,rokość pływaka 
Wysokość pływaka 
Mak,symaLna wy,sakość 1fa,1! 
Głębok,ość wody minltmatlna 

- do sta,rtu d lądoW13inlla 
- do ma1new,r,owania 

Wymiary ka1biny ładunk'owej: 
- długość 
- sze,rokość 

=--= = =1 --·- ---- -
--- ,::::, --

20 

18,176 m 
2,4 m 

711,51 m• 
13,206 m 

6,507 m 
7,2 m 

12,28 m' 
3,7 m 

9,38 m 
1,14 m 
1,0 m 
0,7 m 

1,2 m - 1,9 m 
0,85 m - 1,55 m 

4,2 m 
1,65 m 

Schemat wyposażenia przeciwpożarow,ego samolo,tu 

1 - przydsk n1'Jbierani,a wody, 2 - zawór pneumatyczny 
zrzutu wody, 3 - ,przedział wody, 4 - zawór z.Jewu „zwil
żacza", 5 - r ,ura dozująca, 6 - zawór ,przygoto,wania p or
c.ji ,,·zwilżacza", 7 - zbiornikl „zwilżacza''. 8 - ply,waki 
- nadajniki poziomu ,wody, 9 - kla,py 1zlewu, 10 - chwyt 
wody 

- wysokość 
- pojemność 

Wymiary drzwi: 
- ładunkowych 
- pasażen-1skfoh 

Ciężary 

Oiężar całkow,ity ,ma.ros. 
Ciężar ,własny ,maks. 
Ma'ks. c!ęża'r hand1owy 
Ciężar apa,ra,tury wy1pos . p.po,żar. 

Oięża.r 2 pływaków 

Osi ągi 
(dla c1ężaru maks.) 

Prędkość ma1ks. 
PręctJcość v,nznoszenlla (moc nomin.) 

1,85 m 
12 m 3 

1153 m X 1,46 m 
1,4•2 m X 0,81 m 

5250 kG 
3790 kG 
1000 kG 

94 kG 
440 kG 

Prędkość przelot,owa od 155 do 

223 km/h 
2,6 m /s 

170 km 1h 
85 km/h 

180 m 
200 m 

Prędkość mrnima'1na (kilajpy WYiPUSZozone 30°) 
R ozb'ieg (klapy wypuszc,zone) 
Dobieg (klapy wy,p,uszc,z,one, dęża,r 5000 kG) 

W.I. 
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Amfibia pożarnicza 
portowa 

patrolowo-trans-

KONSTRUKCJA, Dwu5ilnikowy wol
nanośny gr!ZbietoplaJt z chowany m pod
wo,ziem, komstrukcji m e ta,lo;wej wg za
sady faH safe. 

Piat. Wolnonośny, nńe dcielony. Profil 
gruby <i silnie wysk leip:iony, o le k'ko 
'Wlklęslym spodz,ie. Struktura nośna 
ct,w.ud2JW1igatr,owa. Gondole SliLnikowe w 
p,rzednieij dolnej części (na krawędzi 
,natarclia skrzydeł) mają chaTak,tery
styczne płyty brzego,we. 

Lotk<i ty;pu F:rise, kryte płytami prze
kładkowymi z WY1Pehrniaczem ulowym. 
Na lewej lotlce klapka wyważająca na
pędzana ele.k!tryczni,e; na obu lotkach 
klapki odciążające (fletnery). 

Klapy jec:tnoszczelinowe z Si.Lrrie o,bni
żoną osią obrotu . Klapy urucham,iane 
są dwoma niezależ,n,'.!tl 'i dź.wignilrnmi hy
dira uhlczmymi, sp rzęż,o,ne między sobą 
mecha,nicam,ie . 

Plywa,ki podsktr,zydł•owe , można w ra
zie potrzeby ,odrzucić a1waryjnlie. Koń
cóWllci skrzydeł z laminatu szkla1nego. 
Kadłub, J ednostopniowy kadłub ło 

dziowy ,o dużym wydłużeniu; sc1any 
boczne plask!ie. Ko,nsllrukcja pó lslrnru
powa ; be•zpiec,,,ną pływalność zapewnia
ją wodosz;ozelne grodzie ,pod podłogą 
oraz szcze lna ,podłoga, 

Wyposażenri.e kaoo.ny urn.ożLiiw.ia ob
sł ugę jec:Lnoosobową, jedook st,e,rownice 
i przyrządy są zdwojone. FO!te le wypo
sażone są w komplet pa,sów bezpieczeń
stwa; pasy ple,cowe !Z ,napli1nac:zem bez
w1a,dnoścliowym. Szy;by b,oc,2me - odsu
wane. P od pulpHem przejście do prze
działu nosowego (cumow111Lcrego) ,zaopa
t r,:1Jonego w duży luk, w pobliżu lu•ku na 
zew,ną,trz kadłuba z;najidują się stopnie 
i ucb,wyty do cumiQwaJJ.i,a ora·z przednie 
okucia h o loWlllii.cze . OdpQWie dnie okucia 
znajdują się rówrueż na końcu kadłuba 
i na ,plywa,kach podskrzydlowych. Przód 
kadłuba jest zakoirnzony zderzakiem z 
pianki. 

We rsja tra,ru;por towo"il)asażerska ma 
wJEjksze drzwi i wdęcej okie,n ; może za
bie,rać 1,5--0.'9 pasaże,róiw ; (ta ostatnia 
'li'dzba - p.o wymontowaniu nadpodlo
gowyc:h ,części zbiarn'ików wodnych). 
Dopuszc.za lne obcJążenlie podłogi prze 
szLo 700 k•G/m'. 

Usterzenia . . , Wolnonośne, o układzie 
,.krzyżowym" (uster,zenri.e poziome wy
soko nad wodą). Stateczniki dwudżwi
garowe. Stery z k oll1/J)e,nsacją aerody
namfozną, wyclhyilane są za pośredn~
ctwem serwokompensatorów sprężyno 
wy;ch . Na sterze k lierunku klapka wy
ważająco-odclą:bająca (trymer-fletner) -
sterowana eleootry;cznie. Na le,wym ste
r.ze wysolk!oścd - klapka wyważająca 
wyehylna elek;trycamie; siLnic:1Jek napę
du klapkd Jest zdwojony. Specjalne 
cięgło sprężynowe dzJala bezpo średnio 
na ster ,wysOikoścd w kJe ru,nku zmn'iej 
szainlia wychy;len<ia do góry, Pokrycia 

Canadair CL-215 

ste,rów - pr-zekładkowe z wype ł nia,czem 
ulowym. Blokowal11ie w ,szystkich ste rów 
z kabii.ny; ,przy zabloko,wanych sterach 
ruchy dŹlW!ign'i ga,zu są ogra n:i.c,zo,ne. 

Podwozie . W układ:me z kołem przed 
niim, cho,wa01,e'. Amortyzatory o lejowo
-poWlietr,zne. Kola przedn1ie zdwojone , 
samonasitaiwne w za1kresie 360° ; opo1ny 
6.150 X J O, 110-,warstwo we, ciśnieni,e 5,4 
kG/cm'. Opony glów,ne 15.00 X 16, 14-
warstw•QW.e , ciiśnd.enie 6,68 kG/cm2• J-Ia
mutce hydraulic:zne ta,r,czowe. 

Na.pęd. Dwa sil tJJikli Uokowe w ukła 
dzie podwójnej g,wiazdy Pratt-Whitne y 
R"2800-83AM'.2AH po 2100 KM ka zdy. 
śmigła trójłopatowe Hami lto•n s ,tandard
'Hydromatic o śre,dnicy 'Około 4,35 m, 
o staly,ch Qlbr,o,tach, przedsta,wialne w 
t:'horągie~kę, Dwa e lastyo:zme zb:iorniki 
palhwa w kesorue pł aitla, po 6 sekcji na 
skr,zydło, o łąoznej pojemnoś,c,i 4366 li
trów. 
Wyposażenie , I nstalacja hydrauliczna 

z>a,si1Jana z dwóc h pom,p shlni!ko,wych. 
OiŚ'nliemlie r,obOC!Ze 210 kG/cm' ; niezależ
l11ie od tego jest awaryjrna pompa z na 
pędem ele~tryc•zmym, obstugująca p'od
wozie, hamulce kół i zamyka,nde dr,zwi 
zbLorndlków wodnych. 

I nstalacja elek!tr ycz.na za,silana z 
dwóch prądnlic ' si'lnri.kowych prądu sta-

◄ 

Kanada 

lego 28 V 200 A oraz z akumula tora ni
klo,wo-ka·dmowego 34 Ah, 28 V . Rezer
v.oowa prąct,n,i,ca prądu :,ta lego 28 V 200 A , 
n.a1pęd.zaina be1nzy1n,01wY1m silinliikiem chto
dzo n ym powLe trzem (za kabiną ładun
kową). Gn<ia21dko zasila,n,La lotniisko 
wego z lewe,j strony kadłuba przed ty l
nym'i drzwfam,i dastępne z wnętrza ka
lJ,iny. R e<Hek tory do ląd,owa,rna chowają 
się w nosk'ach skrzydeł. Na wierzchołku 
stateC!ZIJliJka pionowego śwda•tlo antyko
lizyj,ne i światło sygnalizujące p ostój na 
kotwrr.cy. 

Odladza1nie śrnlig,ieł elektryczne. Na 
krawędziaic<h na,tarcia skrzydeł i uste
r!Zeń montuje S'ię gumowe odladzacze 
pn,euffilalty,czne. 

Nadajruk cliśnienia całko1Witego (rur,k;, 
P ,ito,t) pod lewym skrzy;dlem za pr!Zed
ni:m dźwigarem; otwwy ciśnńenia sta
tycz;nego po obu stronach przodu kad
łuba. Nadaij,ndk busoLi odlegloścJ,ow,ej w 
lewej końcówce sk·rzydla. 

Jako normalne wyposażenie radJo,we 
przew,iduje się: radi,ostację KF, radio
stację UKF, układ VOR/ILS, radiobuso
lę i oc:Lbiorndk markera. 

Ogr1Ze1wa,nie ka,biiny i nadmuch cle,płe
~o powdetrza na szyby zaipewnia grzej
nik benzy,rrowy. 
Wyposażenie pożarnicze . Dwa zbiorni

kd wodlne o ląc=ej pojemności około 

1. z obu stron siln.iJka IPOd skrzydłem znajdują się płyty 
ograniczające I) rzepływ powi,etrna - wzdłuż rozpiętości 

2. Ins,tałacja wodna samolo,tu . Wildocw,e 
wody, otwór pnzelewo,wy z 'bok'll ikadl'uba 
otworu zrzutoweg,o wody 

dwa chwyty 
oraz po·k•rywy 
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5450 lltrów utworzone są przez prawy i 
lewy pra:edzial pod!pocUo~owy oraa: dwie 
zdejanJQWa'lne gór,ne częśc'i, wyko,na,ne z 
liaimlJnat,u S'liklanego (rys. 2). - Z górnych 
części ~Jjimmlików wy,proiwadrone są na 
zew,nąit,rz samołcxtu kainały prze.Jewowo
-od,pawli.etrzające. W dnie każdego zbior
nika zma:jdują się dr,zwi, otwiera,ne i 
zamy,kane hydraulfucznie, do wypuszcza
lllia ,wody. Możl!liwe rów,n!leż ręc,2>ne 
otwall"'cie me-chaltl!iczne. Naipełniia,nlie wo
dą od ,góry - p·r!Z:ez ka,nały od,p01Wie
ttrzają,ce (ok. 90 sekund), bądź pod'c,z;as 
ślizg,a,nli-a się samolotu na stopniu po 
pQwder,zchni wody, za pomocą wy,pusz
oza1nyoh chrwy,tów (pr,zy prędkości no 
km/h 16 do 20 sek>und). Chwyty wody 
w położeniu sc,ho,wanym k.ryją się za 
sto,pniem. Są one łaitwo wymien•ne na 
wypadelk ,uszkodzen'ia. Do gaszeinlia po
żarów używana zwy,kła woda (słodka 
LUlb morska) ,bądź mieszana z 91.llbstia,n
cjamd gaszącym,. Do tankoJWanda wy-

DANE TECHNICZNE 
Wymiary 
R07.lpiętość 
Cięciwa płalba 
Wy,dłużenie ,płata 
Wy,dlużenie kadłuba łodziowego 
Dtugość 
Wysokość <na mem!) 
Szer-okość ka'.clruba 
Rozpiętość usteroonia ,poziomego 
Rozstaw kół głównych 
Batza ,podwo2lia 
Dr<1.1wi IPI"Zednlie: - ;wysOlkość 

- szeroko·ść 
Dr,7<Włi ty1łne : - wysok'ość 

- sa:er,okość 
Wyjście aiwa ryjine: - wysOlkość 

- s,zerokość 
D r'zwd do zbior,nika wddy - długość 

- szeroko,ść 
Kabuna ładun!kowa długość 

Powierzchnie 
- s\kirzyd!la 
- obu lotek 

22 

s,z,erokość 
wysokość 
,podłoga 
,pojemność 

sta-rcza poiwiero:clmda wody o długości 
około 1200 m z dobrymi podejściami na 
dlu~ścd poniżej 2 km. R>obocza wyso
kość lotu 2~0 m . 

Zabezpieczenie przeciw korozji. Cal
kowllc-le wyełlimd!nowa,no stopy magne
zowe. Wszystk,!e części ze stopów alu
m~ruowydh ,Jrollltaikbujące się z · wodą są 
anoldowane kw.asem siarkowym i u
sz,czeln:iane dwuchrom1anem sOdu. Inne 
części pr,ze~ malowaniem otrzymu_i a 
chemdozną powl10kę chrornila•nową. Cz<!
ści .sta,rawe są pla1ter,owane stopem kad
m:a wo-tytanowym i mal01Wane; c-zęśc-i 
ze stalli nierdzewinej pasyW'tlje się. Ty
pidwe maLoiwame składa się z c-ienkie i 
war,stwy ~r,u,nJtu, z jednej warstwy 
,w1.11Tlltu ep;Olksy-Ioolla.midorwego i emalii. 
iW1nętrcze zooo,ruiillków wodnych zabezp'ie
C!Z:One jest tnzema cienkimi warstwami 
)1Twnitu i jedna wa,rstwa emalii epoksy
dorweJ. Jako uszcze·łnienle szwów nito
wych stosuje się taśmę lmoregnowan,t 
clh!'otnl!lanem cynlkiu lub nanosz-O't1y nedz
le m uszc,z-,elJniac,z z gumy S,'ntetyc•znei . 
Ozęści z różnych metali izolowa.ne sa 
między sobą czterrema wa.rstwami 
grun'h.t. 

- ,oibu klap 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Decyzję 
budowy ,podjęto w 'lutym 1966 r. 
Samolo~ m,iał z założenia służyć 
ja.ko pożarniczy (.,water-bomber") i za
s'tą,plć miał używane do tych celów 
stare samoloty z demobilu. Okazało 
się jednak, że możliwości jego zast-o
sawania są szersze i obejmują ratowni
ctwo morskie, t·ransport w terenach 
trudno dostępnyeh i prace agr,ruotn'icze: 
Projekt po,parto szczegółowymi bada
niami tunelowymi I w kanal-e wod
nym (przeszl,o 1700 godzin prób). Jako 
zasadę przyjęto uzyskanie mo.żliwie 
prostego samolot-u wykorzys•tując spra
wdzone rozwiązania I układy, a jed
nocześni-e najświeższe osiągnięcia w 
dziedzinie ochrony przed korozją oraz 
zasadę fa!! safe. Si,!n:ik'i Uokowe prey
j ęt,o ze WIZg>lęd,u na ich taniość i nie
zaw,Odność . S•amolot został oblatany 
23.H.IJJ96'7. zaś pierwszy sta,rt z wocty 
,odbył się 2.V.1968 r. Zbudowamo okoł o 
30 sztuk. Więk,;zość zakupił rząd pro
wi.noji Quebe c i franaUJSka Proledtion 
Civile d,o celów poża,rnli!czych (pożary 
lasów). NJ,ew'ielką liczbę nabyła Hi1szp11-
nia, głów,nie do lotów patr,olowych. 

- ustero:en:t,a 1Pi0in01Wego 
22.39 m' 
17.23 m' 
6,02 m' 28,6 m 

3,51 m 
8.15 
7,5 

19.8 m 
8,98 m 
2,59 m 

10,97 m 
5,25 m 
7,23 m 
1.37 m 
1,03 m 
1,12 m 
1,1}3 m 
0,91 m 
0,51 m 
1.6 m 

0,81 m 
9.38 m 
2,39 m 
1 ,9 m 

19,69 m' 
25,03 m• 

100,33 m• 
8,05 m' 

- Stel'\U 1tier11.1111!ku (z iklla,l;lkami) 
- uster-zenlia ,poziomego 
- sterów wysokości tz kla,pkami) 

Ciężary 

- sa,molo,tu ;pustego 
- QPe,racyjny (ty;powy) 
- maks. handlio:wy: - ,P\POŻ. 

-traruą,. 
- star,towy (na ipodiw,oziu): - 1ppoż. 

- transp. 
- star,towy (na rwod:zJ!e) 
- maks. do lą.do.wania 

Osiągi 

iPrędlkość przel.otowa (Q = 15 876 kG; H = 1500 m) 
Prędkość przeciągnięcia /klapy 1'5° ; Q = 1,9 731 kG) 

,(Jcla,py 25° ; Q = 115 603 kG) 
Wznoszenie przy ziemi (Q = 119 731 k,G) 
Start na H = 15 m •(Q = m 7'31 >k G) z lądu 

(Q = 171100 kG) Z IW-ody 
Lądowanie ,z H = t:5 m (Q = •15 600 kG) na lądzie 

na wodzie 
zasięg (maks. zalecana moc ,przelotowa) 

- z dężarem handlowym 3060 k G 
- z ciężarem handlorwym 2040 kG 

28,43 m ' 
7,88 m' 

li 79l kG 
12 247 kG 

5 443 kG 
3 062 kG 

119 'll31 kG 
[7 100 kG 
17 100 kG 
15 600 kG 

293 km/h 
139 km/h 
116 km/h 

5,1 m /s 
808 m 
800 m 
733 m 
789 m 

982 km 
1797 km 

K.D. 
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Zmiany ciśnienia dynamicznego w funkcji prędkości 
1 

wysokości w atmosferze standard 
q = 2 e(H)v2 [kG/m 2

] 

I 
H (m] 

V[lan/h] 

I I I I I I I I o 100 200 300 400 500 600 700 800 

30,0000 4,84028 4,29873 ,J,25748 4,21653 4,17589 4,13556 4,09561 4,05576 4,01631 
40,0000 7,71605 7,64218 7,66885 7,49606 7,42381 7,35209 7,28091 7,21025 7,14011 

50,0000 12,0563 11,9409 11,8263 11,7126 11,5997 11,4876 11,3764 11,2660 11,1564 
60,0000 17,8611 17,1049 17,0299 10,8661 16,7036 16,5422 16,3820 16,2231 16,0653 
70,0000 23,6304 23,4042 28,1796 22,9567 22,7354 22,5158 22,2978 22,0814 21,8666 
80,0000 30,8642 30,5687 30,2754 29,9842 29,6952 29,4084 20,1236 28,8410 28,5605 
00,0000 39,0625 38,0885 38,3173 37,9488 37,5830 37,2200 36,8596 36,5019 36,1468 

100,000 48,2253 47,7636 47,3053 46,8504 46,3088 45,9506 45,5057 45 ,0640 44,6257 
110,000 58,3526 57,7940 57,2304 50,6890 56,1426 55,6002 55,0618 54,5275 53,9971 
120,000 69,4444 68,7796 08,1197 67,4646 66,8143 66,1688 65,5281 64,8922 64,2610 
130,000 81,5008 80,7205 79,0460 79,1772 78,4140 77,6565 76,9046 70,1582 75,4175 
140,000 94,5216 93,0167 02,7184 91,8268 90,9417 90,0631 89,1011 88,3255 87,4664 

150,000 108,507 107,468 106,437 105,413 104, 307 103,389 102,388 101,304 100,408 
160,000 123,457 122,275 121,102 119,937 118,781 117,633 116,494 115,364 114,242 
170,000 139,371 138,037 136,712 185,398 134,093 132,797 131,511 130,235 128,968 
180,000 156,250 154,754 153,269 151,795 150,332 148,880 147,438 146,008 144,587 
190,000 174,093 172,427 i 70,772 169,130 167,500 165,882 164,275 162,681 161,099 

200,000 192,901 191,054 189,221 187,402 185,595 183,802 182,023 180,256 178,503 
210,000 212,674 210,688 208,616 206,610 204,619 202,642 200,680 198,732 196,799 
220,000 233,410 231,176 228,958 226,756 224,570 222,401 220,247 218,110 215,988 
230,000 255 ,112 252,670 250,245 247,839 245,450 243,079 240,725 238,389 236,070 
240,000 277,778 275,118 272,470 269,858 267,257 264,675 262,113 259,569 257,044 

250,000 301,408 298,523 296,058 292,815 289,093 287,191 284,410 281,650 278,911 
260,000 326,003 322,882 819,784 316,709 313,656 310,626 307,618 304,033 301,670 
270,000 351,563 348,107 344,856 341,539 338,247 334,980 381,736 828,517 325,321 
280,000 378,086 374,407 370,874 367,307 363,767 360,253 356,764 368,302 349,866 
290,000 405,675 401,692 397,838 394,012 390,214 386,444 382,703 378,980 375,302 

300,000 434,028 429,873 425,748 421,653 417,580 413,555 409,551 405,576 401,631 
310,000 463,445 459,008 464,004 450,232 445,893 441,585 487,809 433,065 428,853 
320,000 493,827 489,090 484,4.06 470,748 475,124 470,634 465,978 461,456 456,967 
330,000 625,174 520,146 515,155 610,201 506,283 600,402 405,557 400,747 485,974 
340,000 557,485 652,147 546,840 541,590 586,370 631,180 526,045 620,940 615,873 

350,000 500,760 585,104 579,490 573,917 668,385 562,895 557,444 652,035 546,665 
360,000 625,000 610,016 613,077 607,181 601,320 595,519 589,753 584,030 578,340 
370,000 600,204 653,884 647,610 641,382 685,200 629,063 022,972 616,927 610,926 
380,000 696,373 689,707 083,080 676,520 660,999 663,526 · 657,102 650,725 644,305 
390,000 733,507 726,485 719,514 712,594 705,726 698,908 092,141 685,424 678,757 

400,000 771,005 764,218 750,885 749,606 742,381 735,209 728,091 721,025 714,011 
410,000 810,667 802,906 705,202 787,555 770,964 772,429 764,950 757,527 750,158 
420,000 850,604 842,550 834,466 826,441 818,475 810,568 802,720 794,980 787,108 
430,000 801,686 . 883,149 874,075 860,264 857,014 849,626 841,400 833,234 825,130 
440,000 033,642 924,704 915,831 007,024 808,281 889,603 880,990 872,440 863,954 

450,000 976,563 967,213 957,033 048,720 039,576 930,499 921,490 912,547 903,671 
460,000 1020,45 1010,68 1000,98 091,354 981,799 972,314 962,900 958,555 944,280 
470,000 1065,30 1055,10 ]044,97 1034,93 1024,95 1015,05 1005,22 995,465 985,782 
480,000 1111,11 1100,47 1080,01 1079,43 1069,03 1058,70 1048,45 1088,28 1028,18 
490,000 1157,89 1146,80 1135,80 1124,88 llH,04 1103,27 1002,59 1081,99 1071,46 

500,000 1206,63 1194,09 1182,63 1171,26 1159,07 1148,70 1137,64 1126,60 1115,04 
510,000 1254,34 1242,38 1230,41 1218,58 1206,83 1195,17 1183,60 1172,12 1160,71 
520,000 1304,01 1291,53 1279,14 1266,88 1254,62 1242,60 1230,47 1218,58 1206,68 
530,000 1354,05 1341,68 1328,81 1316,03 1303,34 1290,75 1278,25 1265,85 1253,54 
540,000 1406,25 1392,79 1370,42 1366,16 1352,99 1339,92 1326,05 1314,07 1301,29 

550,000 1468,82 1444,85 1480,09 1417,22 1403,56! 1390,00 1376,55 1863,10 1849,98 
560,000 1612,35 1497,87 1483,49 1469,23 1455,07 1 1441,01 1427,06 1413,21 1399,46 
670,000 1566,84 1551,84 1536,05 1522,17 1507,50 1492,93 1478,48 1464,13 1449,89 
580,000 1622,30 1606,77 1591,35 1576,05 1560,86 1545,78 1530,81 1515,95 1501,21 
690,000 1678,72 1662,65 1646,70 1630,86 1615,14 1599,54 1584,05 1568,68 1568,42 

600,000 1736,11 1719,49 1702,99 1686,61 1670,36 1654,22 1638,20 1622,31 1606,63 
610,000 1794,46 1777,28 1760,23 1743,30 1726,50 1709,82 1693,27 1676,83 1660,62 
620,000 1853,78 1836,03 1818,42 1800,93 1783,67 1766,34 1749,24 1782,26 1716,41 
630,000 1914,06 1895,74 1877,55 1859,49 1841,67 1823,78 1806,12 1788,69 1771,19 
040,000 1975,31 1056,40 1938,76 1918,99 1000,50 1882,14 1863,91 1845,82 1827,87 

650,000 2037,52 2018,01 1098,65 1979,43 1060,35 1941,41 1922,61 1908,96 1885,44 
660,000 2100,09 2080,58 2060,62 2040,80 2021,13 2001,61 1982,28 1962,99 1043,90 
670,000 2104,83 2144,11 2123,54 2103,11 1,2082,84 1 2062,72 2042,75 2022,92 2003,25 
680,000 2220,94 2208,59 2187,40 2166,86 2145,48 • 2124,75 2104,18 2083,76 2063,49 
690,000 2290,01 2274,03 2252,21 2230,55 2201),05 2187,71 2166,52 2145,60 2124,63 

700,000 2363,04 2340,42 2317,96 2295,67 2273,54 2251,58 2229,78 2208,14 2186,66 
720,000 2500,00 2476,07 2452,31 2428,72 2405,31 2382,08 2369,01 2386,12 2313,40 
740,000 2640,82 2615,64 2590,44 2565,53 2540,80 2516,25 2491,89 2467,71 2443,70 
750,000 2712,67 2686,70 2060,92 2635,33 2609,93 :: 2584,72 2559,69 2584,85 2510,20 

700,000 2785,49 2758,83 2732,86 2706,08 2680,00 2654,11 2628,41 2602,90 2577,58 
780,000 2934,03 2005,94 2878,06 2850,38 2822,90 2795,63 2768,56 2741,70 2715,03 
800,000 3086,42 3056,87 3027,54 2998,42 2969,52 2940,84 2912,36 2884,10 2856,05 
820,000 3242,67 3211,63 3180,81 3150,22 3119,86 3089,72 3059,80 3030,11 3000,63 

840,000 3402,78 3870,20 3337,86 3305,76 3278,90 3242,27 3210,88 3179,72 3148,79 
850,000 3484,28 3450,92 3417,81 3384,94 3852,31 3319,08 3287,78 3255,88 3224,21 
860,000 3566,74 3532,60 3498,70 3465,05 3481,66 8308,50 3365,60 3332,94 3300,52 
880,000 3734,57 3698,81 3668,32 3628,09 8593,12 3558,41 3523,96 3489,76 3455,82 

900,000 3906,25 3868,85 3831,73 3794,88 3758,30 3722,00 3685,96 3650,19 3614,68 
020,000 4081,79 4042 ,71 4008,92 3965,42 8927,20 3889,26 3851,60 8814,22 3777,12 
040,000 1261,10 4220,80 4170,00 1131l,70 4009,80 4060,19 4.020,88 3981,86 3943,18 
950,000 4352,33 4310,67 4269,80 4228,25 4187,49 4147,04 4106,89 4067,03 4.027,47 

960,000 4444,44 4401,90 4359,66 4317,73 4276,11 4234,81 4193,80 4158,10 4112,71 
080,000 4631,56 4587,22 4548,20 4499,51 4456,14 4418,09 4870,86 4327,95 4286,85 

1000,000 4822,63 4776,86 4780,68 4686,04 4639,88 4596,06 4550,57 4606,40 4462,57 
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POMOCE KONSTRUKCYJNE 21 
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\ 

H [mj 

V[km /hj 
I I I I I 

I 

I I I 900 1000 1100 1200 1300 HOO I 1500 1600 1700 1800 

30,0000 3 ,97716 I 3,93830 I 3,89973 3,86144 3,82345 I 3,78574 3,74832 3,71118 I 3,67433 3,63776 
40,0000 7.07051 I 7,00142 , 6,93285 6,86479 0,79724 6,73021 6,66368 6,59766 6,53214 0,46712 

60,0000 11,0477 10,9397 10,8326 10,7202 10,0207 10,5100 10,4120 10,3088 10,2065 10,1049 
60,0000 15,9080 ] 5,7532 15,5989 15,4458 15,2938 15,1430 14,9933 14,8447 14,6973 14,5510 
70,0000 21,6534 21,4'118 21,2318 21 ,0234 20,8160 20,6]13 20 ,4075 20,2053 20,0047 19,8055 
80,0000 28,2820 28,0057 27, 7314 27,4592 27,1890 26,9208 26,6547 20,3906 26,1286 25,8685 
90,0000 35,7944 35,4'147 35,0975 34,7530 34,4111 34-,0717 33,734 9 33,4007 33,0689 32,7398 

100,000 44,1907 43.7589 43,3303 42 ,9049 42,4828 •12,0638 H ,64 80 4J ,2354 40,8259 40,4105 
110,000 53,4707 5:!,0482 52,4206 5J,0]50 t, J ,4042 50,8972 50 ,3941 40,894 8 40,3993 48,0070 
120,000 63,6345 63,0127 62,3956 61,7831 61,1.752 60 ,6710 59 ,9731 50,3789 58,7892 68,2040 
130,000 74,0822 73,9525 73,2282 72 ,5093 71,7959 71,0 78 70.3852 69,6878 68,9957 68,3089 
140,000 86,0137 1l5,7U74 84,9274 84,0937 83,2663 82,4451 81,6301 80,8213 80,0187 79,2222 

150,000 99,4290 98,4574 97,4931 96,5361 95,5863 9~.6436 93,7080 92,7796 91 ,8582 

I 
90,9438 

160,000 113,128 112,023 110,920 109,837 J 08,756 107,083 106,619 105,503 104,514 103,474 
170,000 127,711 ]26,463 

I 
125,225 123,095 122,775 121,564 120,363 119,170 117,987 116,812 

180,000 143,178 141,779 H0,390 139,01 2 137,644 136,287 134,940 133,603 132,276 130,959 
190,000 159,528 157,969 156,422 154,887 153,303 151,850 150,349 148,860 147,381 145,914 

200,000 176,763 175,035 173,321 171,620 160,931 108.255 160,592 lM,941 163,303 161,678 
210,000 194,881 102,977 101,087 189,211 1.87,849 185,501 183,668 181,848 180,042 178,250 
220,000 213,883 2ll,793 209 ,710 207,660 205,617 203,589 201,576 199,579 

I 
107,597 1,95,630 

280,000 233,769 231,484 2~9,217 226,967 224,734 222,518 220,318 218,135 215,069 213,819 
24 0,000 254.,53S 252,051 249,582 247,132 244,701 242,288 239,893 237,510 235,157 232,816 

250,000 276,192 273,493 270,814 268,156 265,517 262,809 260,300 257,72 1 255.162 252,622 
200,000 298,729 295,810 292,9 ] 3 290,037 287,184 284,351 281,541 278 ,761 275,983 273,236 
270,000 322,150 319,002 315,878 312,777 309,099 306,6'15 303,614 300,606 297,021 294,658 
280,000 346,455 343,069 339,709 336,375 333,065 329,780 326,520 323,285 320,0i5 316,889 
290,000 371 ,643 368,012 364,408 360,830 357,280 353,757 350,260 346,789 343,346 339,923 

300,000 397,716 393,830 389,973 386,144 382,345 378,574 374,832 371,118 367,433 363,775 
310,000 42•1,672 420,523 410,404 412,316 408,260 404,233 400,237 390,272 392,337 388,431 
320,000 452,512 448,091 443,702 439,346 435,024 •130, 733 426,476 422,250 H S,057 413,895 
330,000 481,236 476,534 471,867 467,235 462,037 458,075 453,547 449,053 444 ,594 440 ,168 
340,000 510,844 505,852 500,898 495,981 491,101 486,258 481,451 470,681 471,947 467,249 

s5p,ooo 54] ,336 536,046 530,796 525,585 520,414 615,282 510,188 505,133 500,117 495,139 
:rno,ooo 572,111 567,115 561,560 550,048 550,577 545,147 539,758 534,410 529,103 523,836 
370,000 604,970 599,059 503,192 587,369 581,589 575,854 570,161 564,51.2 558,906 553,343 
380,000 638,113 631,878 625,680 619,547 613,451 007 ,401 001,397 595,439 

' 
589,525 583,657 

390,000 672,140 665,572 659,05•1 652,584 640,163 639 ,791 633,460 627 ,190 620,961 614,780 

400,000 707,051 700,H2 693,285 686,479 679,724 673,02 l 666,368 669,760 653,214 646,712 
410,000 742,845 735,686 728,382 721,232 714,130 707,093 700,103 693 ,167 686,283 670,451 
420,000 779,523 771,906 764,346 750,843 749 ,396 742 ,006 734,671 727,392 720,168 712,999 
430,000 817,085 809,101 801 ,177 793,3 12 785 ,507 777 ,760 770,072 762,442 754,870 747,356 
440,000 855,531 8-17,171 838,87'1 830,639 822,467 814 ,355 806,306 798,317 790,389 782,521 

450,000 894,861 880,117 877,438 868,825 800,276 851,79i 843,372 836,016 826,724 818,494 
460,000 935,07-1 925,937 916,869 907,868 898,936 890,070 881,272 872,541 863,875 855,276 
ł70,000 976,172 966,633 957,166 947 ,770 938 ,44f, 929,190 920 ,005 OJ0,889 901 ,843 892 ,866 
480,000 1018,15 1008,20 098,330 988 ,530 978,803 069, 150 059,570 950.063 940,628 931,205 
490,000 1061,02 1050,65 l040,30 1030,15 1020,01 1009,9G 999,969 990,001 980,229 970,472 

500,000 1104,77 1093,97 1083,26 1072,62 1062,07 1051 ,60 10.U,20 1030,88 1020,05 1010,49 
510,000 1149,40 1138,17 11 27,02 1115,96 1104 ,98 .109-1,08 1083,26 1072,53 1061,88 1051,31 
520,000 1194,92 1183,24 1171,65 [160 ,15 1148,73 1137 ,41 1126,16 1115,00 1103,93 1092,04 
530,000 1241,32 1229,19 1217,15 1205,20 1103,34 LHH ,57 . 1169,80 11 58,30 [146,80 1135,38 
540,000 1288,60 1276 ,01 1263,51 1251,11 1238,80 1226,58 1214,46 1202,42 1190,48 1178,63 

550,000 1336,77 1323,71 1310, 74 1297,87 1285 ,10 1272,43 1259,85 1247,37 1234,98 1222,60 
560,000 1385,82 1372,28 1358,84 1345,50 1332,2(> 1319,12 1300,08 1293,14 1280,30 1267,55 
570,000 1435,75 1421,73 1407,80 1393,08 1380,27 1366,65 1353,14 1339,74 1326,43 1313,23 
580,000 1486,57 1472,05 1467,63 1443,32 1429,12 1415 ,03 1401,04 1387,10 1373,38 1359,71 
590,000 1538,28 1523,25 1508,33 1493,52 1478,83 1464,2-.1 1449,77 1435,40 1421,15 1407,00 

600,000 1590,86 1575,32 1559,89 1544,58 1529,38 1514, 30 1499,33 1484,47 1469,73 1455,10 
610,000 1644,33 1628,27 1612,32 1596,40 1580,78 1505,19 1549,72 1534,37 1519,13 150-l,01 
620,000 1098,09 1682,09 1065,62 1649,27 1633,0-l 1616,93 1600,95 1585,09 1569,35 1553,72 
630,000 1753,93 1736,79 1719,78 1702,90 1086,14, 1669,51 1653,01 1630,03 1620,88 1604,25 
040,000 1810,05 1792,36 1774,81 1757,39 1740,09 1722,03 1705,90 1689,00 1072,23 1655,_58 

650,000 1867,06 1848,81 1830,70 1812,73 1794,90 1777 ,20 1759,03 1742,10 1724,89 1707,72 
660,000 1924,95 1006,14 1887,47 1808,94 1850,55 1832,30 1814,19 1796,21 1778,37 1760,67 
670,000 1983,72 1964,33 1945,10 1926,00 1907,05 1888,24 1869,58 1861,00 1832,67 1814,43 
080,000 2043,38 2023,41 2003,59 1983,92 1964,40 1945,03 1925,80 1900,72 1887,79 1869,00 
690,000 2103,92 2083,30 2062,95 2042,70 2022,61 2002,66 1982,86 1963,22 1943,72 1924 ,37 

700,000 2165,34 2144,18 2123,18 2102,34 2081,66 2061,13 2040,75 2020,53 2000,47 1980,55 
720,000 2290,84 2268,46 2246,24 2224 ,19 2202,31 2180,59 2159,03 2137,64 2116,41 2095,35 
74Ó,OOO 2419,88 2396,23 2372,77 2349,47 2320,36 2303,41 2280,65 2258,05 2236,62 2213,37 
750,000 2485,72 2461,44 2437,33 2413,40 2380,66 2366,09 2342,70 2319,49 2200,45 2273,60 

760,000 2552,45 2527,51 2602,76 2478,19 2453,81 2420,61 21105,59 2881,76 2358,10 2334,63 
780,000 2688,56 2662,29 2686,21 2610,34 2~84,65 2659,10 2533,87 2508,76 2483,85 2459,12 
800,000 2828,20 2800,57 2773,14 2745,92 2718,90 2692,08 2665,47 2689 ,06 2612,80 2586,85 
820,000 2971,38 2942,35 2913,53 2884,93 2856,64 2828,37 2800,41 2772,67 2746,13 2717,81 

840,000 3118,09 3087,62 3057,38 3027,37 2997,69 2968,02 2938,68 2909,67 2880,67 2862,00 
850,000 3192,78 3161,58 3130,61 3099,88 3069,88 3089,11 3009,07 2979,26 2949,67 2920,31 
860,000 3268,34 3286,40 3204,71 3173,25 3142,03 3111,04 3080,29 3049,77 3019,48 2989,42 
880,000 3422,12 3888,69 3355,50 3322,56 3289,87 3257,42 3226,22 3193,27 3161 ,55 3130,08 

000,000 3579,44 3544,47 3509,75 3475,30 3441,11 3407,17 3373,49 3340,07 3306,89 3278,98 
920,000 3740,30 3703,75 3667,48 3031,47 3505,74 3560,28 3525,09 3490,16 3455,50 3421,10 
940,000 8904,69 3866,53 3828,66 3791,08 3763,78 8716,76 3680,02 3643,66 3607,37 3571,46 
050,000 3988,21 8949,24 3910,66 3872,17 3884,07 3796,26 3768,73 3721,49 3684,53 3647,86 

960,000 4072,61 4032,82 3903,82 3954,12 3916,21 3876,60 3838,28 3800,25 3762,51 3725,06 
980,000 4244,07 4202,60 4161,44 4120,69 4080,05 4089,81 3999,88 3060,26 3920,02 3881,80 

1000,00 4419,07 4375,80 4833,03 4290,49 424ą,28 4206,88 4164,80 4123,64 4082,59 4041,95 

O z n ac z cn i a: q -ciśnienie dynamiczne [kG/m2J, V -prędkość lotu [km/h], H - wysokość lotu (m], p -gęstość powietrza [kGs 2/m4J L.J. 
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ŚMIGŁA OBECNI E .. . 

Dokończenie ze str. 18 

- - ~-~-~-.----.------------7 Cp,c. cp/c. 
Q/6 

3.0 
Q/4 

0,12 _15_ 

QfO 2,0 

QOB 1,5 

Q06 
1,0 

Q04 

Q02 05 

o 

-- ----

5 IO 15 

topota zwężająca się 
łopato pośre dnia 
/opata prostoką t na 

20 /3{°} 25 

2. Wrplyw obrysu na Cp/ CN (wg <badań Z , Brodz lci ego) 

mają następujący Wpływ na CplCN (CN - współ

czynnik mocy, Cp - ws,pókzy-nnik d;ajgu: 
1) ś r e dnica ,śmigła wp1ływa na t-en stos-urnek nie

znacznie, jednak wymieniony wyżej waru,nelk mniej
szego ,hałasu narzu,ca średnice wię'ksze, 

,2) liczJba łopa:t nie wpływa na analizowany sto
sunek w sposób ,j-e,dn•oznaczny. '.Przy !braku wp'ły1wu 

sc,iśliwośc'i 'lepsze jest :śmi1gło o mniej szej liczibi·e ło

pat. •Przy większy-eh prędkościach obwodowy-eh po
większenie llicz<by ·łopat staje s,:ę korzys'trne, 

l3) proifi'l łopaty: w za1kresie 'brnku. wpływu ściśrli

wośc i i przy małych kątach 1epsze są ,pro:file cień sze, 

1natomiast :przy 'ką ta oh większych .przewa'żają profile 
,grubsze. Dla mały•oh posuwów ddbre 'wy,ni,ki daje 
profil nośny z przej•ściem na profil szY1bkośóiowy na 
-ko1'!,cu łopaty- . O sta'tnie p-róby przeprowadzone z ,pro
fi lami nadkrytycznymi wykazały ich dobre wyniki 
dla śmigie ł, 

4) obrys łopa ty był dotąd nie doc eniony, jeżeli cho
·dzi o wpływ na Cp/CN przy małych posuwach l(rys. 2.), 
Okazuje się, że przy na j,lepszy m dbrysie .prostokąt

·nym uzy-sk uj e się ,5% po'lepszen:a wymi'ków. 
Sumując, .geomet ri ę śmilgtla dla samolotu 1króbkiego 

startu dl·a war-uników maleigo posuwu .można -okr eś 

li ć ja1ko śmigło o łopacie ,prost·O:ką tnej z :profilami 
,nośnymi lb'liżej piasty i profi-lami szybkdściowymi na 
końcu. 

[Pracując przy większy-eh prędkoś'Cia·ch o:bwodo
wych może m:eć ono \vię,kszą li człbę łopa•t .i to szer 
·szy<:h. 
Śmi•gło do samolotu króbkiego startu i 'lądowania 

dla -ddbrej pracy, szczególnie ,przy starcie, narz-uca 
.podane wyżej warunki dla ,geometrii łopaty, 

Niemniej ważną .sprawą związaną agóLnie z zespo 
łem ś.mig-łowo- silnikowym jes.t chara'kteryst~ka ,si1-
,nika tunbinowego, odm:enna od •charak'.terystyki sil
n•i•ka t-l o,koweigo. 'W.iążą się z tym wyma•gania co do 
ustawienia łopat a sz·cz eig6lni e zderza'ków lbez,pieczeń
s t,wa w mec'hanizmie nastawiania lką-ta. 

Regulacja śmi,g,icł silników turbin-owych 

Pr zejście z silników tłokowych na 'turlbi1nowe spo
wodowało duże zmiany we własnościach lotnych i 
bez.pieczeńs,twie lotu samolotów wusilnikowych. Sil-
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nik turbinowy ma mniejsze gabaryty, ponadto po
zwala się on przeciążyć bardziej od silnika tłokowego. 

·w si·lniika,ch tur'bi,nowych 1konieczna jes,t jednak 
zmia1na re,gu'lacj,i śmi1g!,a w stos1u-n'k u do silników tło 

kowych - wyni.ka to z odmiennej c harakterys tylki 
si'lni,ków turbi,nowycih. l~ozpa trz.my trzy zasadnicze 
rodza'j·e sirlni'ków t-urr'bi,noiwyoh, przy zało·żeniu, ·że dla 
'k aż,deg o przy,padku niezJbędny jes t reduk tor obrotów: 

a) b e z pośrednio sprzęg nięt e, jedno-
w a ł owe, przy k,tórych ze s pótł turibi•ny napędza 

spr ę-żarrkę j rśmilgr!-o, tzn . iże •śm i gło i -sprężar,k,a są 

mecham'i-cznie sprzęgnięte, 

lb) dwu w a ł owy - mies z a ny, sp r zężo ny, 

w którym są dwa stopnie turbiny i dwie mechanicz
ni e ni e zależne sprężalI'ki. Jeden stopień turbi,ny na
pędza śmi1gło i sprężarkę niski-ego C'i'śnienia, drugi 
n a,pędza tylko sprężar'kę wyższego s topn'ia. Śmigło 

jes t sprzęgnięte mecha,nicznie z jednym stopniem 
sprężarlki, 

,c) d w u w a Ił o wy z w o 1 n ą tur 1b i ,n ą , w któ 
rym są dwa s'topnie turbi,ny, jeden na·pędza sprę

żarkę, drugi ,śmigło. :Ś.mi'g-ło j est sprzęlginię-te z ukła
dem s,prężarek tyl'ko ,p,rzez gaz napęd·owy (rys. 3). 

,Przy ;śm.i'.gle o zmiennym skok u, •fbez przes-tawiania 
na hamowani·e i napędzanym · :przez sil,n'iik tłokowy·, 
silnik mo·ż,na uru,chomi ć przy 1k.ą'Cie startowym i przy 
tym kącie silnilk mo.że osią,gnąć ,pe:lną moc i pel,ną 

prędrkość o\brotową. Jednak dla si l1ni'ka buribinowe,g,o 
z bezpo,średnio sprzęign•iętą tu rlbiną ,u,sta \vien.ie n,a ten 
kąt przy rozruchu jest .nieodpowiednie. Na wylklI'esie 
(rys. 4) · podano" 1krzywe zal-eż·ności mo<:y od prędko
ś ci obr·otowej, dla warunków .pracy w miejscu. Po
szcze,gó-Jne 'krzywe · od.powiadają mocy ś'migła, si lnirka 
tłokowego i t-u•rbino·we,go. Krzywa sil-niika tłokowe/go 

l eży całlkowic'ie powyżej •krzywej mocy, pochła1nianej 

a) 

Osiowa lub odsrod
kowa sprężarka --.....___, 

b) 

Smiglo sprzfgnięte 
ze sprężarką ~ 

c) 

\.,,, 

I st. turbiny napędza 
sprężarkę odsrodkowq 

Jl st. turbiny napędza 

.śmigło i sprężarkę osiową 

I i II st turbiny 
napędza sprężarki 

__ Ili st turbiny napę
__ , __ ,14- dza jedynie smiqla 

Odśrodkowa, wysoko-/ ~(c=:c:~~ 
ciśnieniowa sprężarka 

3. Schemat ukladó•w silników 'tu,rb i,nowych: a) bezpośred

nie sprzężenie (j e dn orwalowy), ,b) ty,p dwuwal•owy, miesza
ny, ,c) d!wuwalowy z wolną turiblną 
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SMIGŁA OBE CNIE ... 

Moc pochłaniana śmigła 
przy ustawieniu startowym, _,,,,.,,,,,,.,,,,,. 
bez prędkosci postępowej // 

. ,,,/' 
/ 

// / 
Moc silnika _,,,,. ,,,, 

//oko\;:>✓ / 

· - -

~ 

ywa sta(eqo 
ydatku paliwa 

/ / 
/ / 

/ / 
I / 
// 

/ / 
Moc turbiny 

// 
f./ 

Obroty 

4, K!rzywe mocy w funk cji ,pr~dkości obrotowej dla sil
nika tłokowego, śmigła i silnika turbimowego bezpośrednio 

sprzę,żonego 

.przez śmi1gło. Od razu więc przy małej .prędilw,ś ci 

obrotowej s ilnilk daje nadmiar mocy, śmigło przy
spiesza aż do pumktu przecięcia !krzywych. Tur'bina 
nie może [Przys.pi elszać iśmdigła, gdy,ż moce są z,godne 
dopiero ,przy mocy maksyma'Iinej . Przez zmnie:j.szenie 
kąta u-stawiie,n:i-a iśmL~ła można uzyslkać obniżenie 

krzy,wej mocy, aż do prz·ec,ięcia krzywej si'I,nika tur 
bin·oweigo. 

Kąt {s1kolk) śmilgła do rozruchu trne'ba ,więc -znacz-
1nie zmniejszyć, czasem nawet do ·zera, tak aby- rtur
ibina mogła się rozpędzić. 

Dodatkowo sterowani-e iśmilgll:a musi być koreło

wane z mocą si1lni1ka, :gdyż w .przypadku, gdy us'ta-
1,one .obroty tbędą za ma1łe - runi1gło zadławi sil1niik. 
Talk więc dla .si[nVków turbi-nowy,eh ko,nieczne 'jest 
sprzęig,nięcii-e ustawienia iśimi-gła ze ,s1terowaniem za
silania silnika. Takie samo .ograniczenie obowiązuje, 
gdy sHnik tuT\biinowy o 'bezpośrednim sprzężeniu, na
pęd·za 1śm,i:gło u stawione na hamowanie, czyli ,na 
ujemnym kącie . 

Hamowanie wymaga •szyfbkieigo odwrócenia zas-ila
nia ołej em regulartora d mechanizmu przestawiania 
śm'~gła. .Warwnelk ten istnieje zresztą równ,ież przy 
napędzie śmigła silnikiem tłok,owym. Silini!k tur'bi
nowy w układzie mieszanym i z wdliną 'turlruną, 

w.skutek częściowego łulb zu,pe~neigo odd z.iell:enia s.prę

żar'ki i tulibi-ny, od śmi)gła , moze ruszyć 1 [Przys,pieszać 
ni·ezależnie od momentu oporowego śmLg'ła, podobnie 
jatk ,przy si'lnilku tłok,owym. 

J es't jesz.cze fona r6mtica pomiędzy ,trzema ty.parni 
turb~ny gazowej, :jesrt nią moc napędowa na wa'l-e 
sHni'ka. Moc ,napędowa iwslkcutelk lm-echaniczne{go po
łączen'ia sprężarki je.st największa dfa turibiny !bez
pośrednio połączonej ze ·śmiiglłem, po'średinia dla mie
szanej i ina:jmniejsza dla si!lniik:a ·z wolną tUlrlb1ną. 

W .przy,p,adku awarii w l,ocie mechanizmu zmiainy, 
sko'ku, może nas•tą•pić ni'eiprz·ewidziaine ustawienie ło

pat i spowodować „wiatraikowanie" i nado'broty lulb 
nadmierny moment oporowy /Śmigła. Sto.pień nad
obrotów jes t zależny od mocy napędowej i ostatecz
nej war'toŚC'i uzyskanego kąita. iPożądalne 'jes't zastto-
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sowanie zderzaka !blokującego lką't ustawienia na bez
piecznej wartości. W przypadku .bezpośredin'i eigo sprzę
żenia ,śmigło-~urtbina i zerowego !kąta przy rozruchu 
ten bezpieczny ,ką1t ustala •się w ,przyibLiż•eniu dla 
wartości t alkiej ja'k .przy mocy star,towej. Będzie to 
zabezp.ieczeniem na wy-pade'k awarii, iktóra 'nastąpi 

bezpośrednio po 1starci,e; ,pozw oli to unH~nąć przy
padkowego ustawienia się na 1ką,t zerowy. Taki ką't 
lb1okowa,nia zaloezpieczy również ,przed ro2lbieiga,niem 
si1inik przy umiarlkowanej prędkości lotu. 

W .przypadku siln.ika o ty.pie mieszanym i si'lniika 
z wolną turbiną śmigło jest od razu ustawione na kąt 
s,tartru, gdyż zerowy kąt •nie jest konieczny do roz
ruchu. Oczyw.ilŚcie, konieczne jes't zalbezpieczenie w 
przy,pad'ku awarii sterowania ś'm~gła przy począ't!ko 

wym wz,noszenl-u .s'ię samol,otu. Jest ono sz,czególnie 
,potrzebne dla silni'ka z wo'lną tur1biną przy małej 

wartośc i mocy na•pęidowej. [Wielkość ,tągo kąta do
datkowego zabeZlpieczenia wynosi n a 01gół o 2!0° wię

cej 1ni,ż kąt b lokowania zaibezpi·ecza-jące.go przy starcie 
po:ziomym. 

Blokada działa 'W ten s·posób , ·że :śmi•gło mo.że .prze 
'kręcić się n a większy ik:ąt , -jednak nie mo·że przej,ść 

na mniejszy, dopóki !blokada nie zosta,nie usunięta . 
W przy,padlku !bezpośredniego napędu ,następu'je to 
np. przy obciążeniu podwozia {musi więc :być 1Sipe
cja1na i1nsta,lacja) przez uruohomienie odpowi·ediniego 
przycisk u i :przestawienie na gr,ani-cz-ny ·mały kąt 

potrzebny dla tego typu sil,n.i1ka, ,przy małej mocy 
i małej prędlkości .postępowej. 

,W przypadku siln~ka z woliną 'tu:rlbiną zwol,nienie 
bldkowa•nia zalbe'z1pieczając e1g-0 może iby•ć 'Połączone 

z opu,szczaniem !kłap - 1następuje wtedy od~-oko
wanie w ik:i-eru'nku małego 'kąta ,i usta wienie n,a kąt 
stall."towy. 

Obcią,żenie podwozia lulb o.puszczenie ,kla,p do lą

dowania uruchamia włącznik, k,tóry przez solenoid 
i zawór hydrau1liczny przy reguJatorze, zwiększa 

dśinienie w Qbiegu - powodują,c polkonanie blokady. 
Po pokonaniu lblokowa,ni-a dodat'kowy ,obieg zostaj,e 
odłączony. 

!Rysunek 5 •pokazuje !kolejne fazy zderzaków blo
kujący,c,h dJa śmi1gła -o peI1nym zakres.ie :pracy, od 

Cały zakres kątów 

r-Zakres sterowania regulatora - 1 
[brqgiewka NormalntJ Zderzak GraniczntJ Maksymalny 

lot bezpieczeństwa mafij kąt kat 
do startu , rewersu' 

TURBINA BEZPOSR[DN/0 SPRZĘŻONA 

Chorągiewka 

Zakres 

r·sterowania -7 
regulatora 

Normalny 
lot 

Kat do 
startu 

Zderzak 
bezpieczeństwa 

TURBINA SWOBODNA 
s. ,Poszc,ze.góLne fazy ro-zsta.wien"ia ·zderzaków blokujących 

dla silnika turbinowego bez,poś•rednio sprzężonego i silnika 
z wolną turbiną 
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kąta ujemnego - hamowanie do maksymałnego d•o
da,tn·iego - chorągiewka. Gór.ny schemat jeS't dla 
bezpośrednio slprzęgn,iętej tuTibiny, doLny dla si'lni•k•a 
z wol,ną tur'bi1ną. 

,Siln'ik bezpośredni wyma,ga następu;ją,cych zderza
ków: a) zderzak ,przy zerowym kącie, !b) mecha nicz
ny zderzak lbezpieczeńŚtwa .przy 'kącie startowym, 
c) zakres r elgulacji automatycz,nej w zakresie kątów 
od prędkości ma'ksyma'lnej do kąta hamowania -
„rewersu". Dla wolnej turbiny: a) zderzak przy 
kąde startowym, :b) zderza·k bezpieczeń:stwa przy ką
tach więk1Szych od startowego, c) za,kres ,kątów ste
rowany•ch 'Przez regu.lator - od kąta startowego 
do ką'ta od,powiadającego malksyma'lnej ,prędko.ści lotu, 
d) ograni-cznilk kąta „rewersu", !bez st·erowania przez 
r egu:lator. 

Za1bezp'i-eczenia przy woltnej tuJiibi,nie ,są s-tosowane 
dla typu mieszanegn, choć za,bezpieczenie przy dulżym 

kącie w locie nie }est •konieczme wsk ute'k większe j 
mocy, na.pędowej w tym ty.pie silnika. 

Tyipowy dbieig ,śmigła z przestawia,ni e'm n-a 'hamo
wanie (z na.pędem przestawiania - hy,draul'icznym) 

,dla siLni·ka bezpośrednio IS'przężoneigo przedstawiono ,na 
rysunk u 6. 

Mechanizmy piasty są za'sa,dtniczo ,poddb'ne -d-o ukła 
du dla silnika tłokowego, z wyjątkiem tego, że 

tuleja i tłok mają dwa zder zaki ograniczające. Te 
dwa zderzalki są potrzebne w przypa,dku ,siln'ika z 

Maty kąt Duży kąt 

Zakres dodatni 

Wyłączniki 
zmiany kqta 

woLną tu•Iibiną, z tym że mają inne us tawienie. 
PodOibnie jes·t w sHnilku tur-bi,nowym typu mieszanego. 

ISterowani-e napędu 1bez.poś'rednieigo jest or,todoksyj
ne w zakresie ,pracy regulator,a, lecz ·jak już pod
kreślano, przy stosowaniu regu[aiora w zakresie ha
mowania !konieczne je·st ,odwróceni,e o'bieigu oleju. 

1Wzrostow.i mocy musi normalni,e -odpowiadać 

wzrost •kąta, •tu :natomiast wzrost h amowania Vfyma,ga 
wzrostu uj-emnelgo :kąta . 1Zasila,n.ie ·regu:la:tora jest 
zao.patrzone w zawór iz'wrotny•. Dla prawidłoweigo 

wejścia ~u:b wy,j,ścia z zakresu hamowania (rewersu) 
i unikinięcia •pdłożenia odpowiadającego minimum 
momentu - łopata mu•si 'być odsunięta od tego kry
tycznego położenia przez wstępne !przekręcenie o 5°. 
Dopiero po tym zmienia się kierune.k zasilan ia. 

Rozwój k•onstruikcji piasty i łopat · 

Omawia jąc -rozwój kons trnkcji śmig'i-eł należy 'tyl
ko ws·pomnieć o 1śmi:gł,a•ch •na,ddźwięk-owyoh, które 
jednak ruie z,na lazły szerszego zastosowa nia z u.wa,gi 
na tru1dności konstrukcyjne i d rigan.ia oraz trudności 

z ,uciszeniem. ,Śmiglła dla duży,ch mocy i ·o dużyoh 
średnicac,h pr zy,niosły nowe zaiga,ct!n'i,enfa i trudnoś ci. 
Wzrosły siły masowe w ~tosun•ku d,o 1trzecie:j potęgi 
wymiaru, a z .nimi ich składowe dzia.łają,ce na me
chanizm zmiany skoku, •co z kolei wymaga większych 
sil w mechan'i,zma,ch przekręcania ł()pat . Cliśn-ien ia 

(·d'la ,napędu hydrau.liczneigo) wzrosły do kilku.dzie
s i ęciu atmosfer. 

Solenoid i zawór 
zwrotny 
sterujący 

Solenoid i zawór 
przeciążeniowy 
regulatora , 

Solenoid i zawór 
. powiększania 
ciśnienia 

Maksymalna 
mac 

Powolne 
obroty Maksymalna 

moc 
Dźwignia 
uruchamiana 
przez pilota 

C: 

Wyfącznik 

,, rewersu " Zakres 
,, rewersu" T 

G. Schemat napędu ,p.iasty śmigła dla silnika tur,b inowego typu Jae1,,pośrednlo sprzężonego 

TLiA 1974 nr 2 27 



ŚMIGŁA OBECNIE ... 

7. śmigło „podwójne" Hamilton S~anda,rd 

W drążonych 1łopatach stosuje się cora,z nowe two
rzywa, ja'k •stal , stopy aluminium, tytan u, a ostatonio 
sztuczne ,żywice wzmacniane włóiknem szikl,anym, 
węglowym· i innymi; do wype~nień .stosuj e .się ró'żnego 

rodza'ju materiały ,piankowe i kon strukcje ułowe. 

IW•iele nowych •kon1struikcji i 1ulepszeń w pr,odu'kcji 
:śm'i ;gieł wprowa,dzilła firma H am ilton IS<tandard. 

Do najciekawszyc'h na'l eży śmi,gło „podwójne" r y 
sunek 7. Ma ,ono t r zy pary 'łopat, tak że fo.pa ty ,jednej 
par y m01gą się wzajem nie ·przekręcać, tworzą,c ja•kby 
1prro.fil z k:Japą . •Dzięki temu molgą dawać większe luib 
rp1ni€Jsze współczynniki siły nośnej, 'przy starcie 
śmi.gfo daje 1bowiem wię'kszy ciąg. Ffr m a Hamilton 
Standard opracowała również pwjelkt taikieigo śmigła 
w pierś·cieniowej oibudowie. 

Ukła d taki powod u je duże kom p'l ikacje ,konstruk 
cyj,ne, co widać mię,d,zy innymi ina ,projek tach dyplo
mowych wykonanych w 1P olitechnice Warszawskiej; 
daje on du,ży wzrost ,ciężaru i dla idea<lne'.go usta
wienia wzajemne,go Jo,pat ni'e daje się wła,ś-ciwie 

r ozwiązać. 1Mimo ż,e proby z 1tym śmigłem firma Ha
milto1n Stan,dard rozpoczę<ła 10 :Jat temu, ,nie ma in
:formacji o j eigo szer'szym stosowaniu. 

Ta sama wytwórnia opracowała konstrukcję łopaty 
z dźw'igarem stalowym i pokrydem z laminatu zbro
i onego włók,nem szklanym i ,piankowymi wyp e,łnia 

tj zami {rys. 8}. IW łopatę są wtopione druty do pod-
1grzewania przec:wo·blodzeniowego. 

O ;,tabnio w du,żych :śmi1g-łach stosuj-e się nowy typ 
zamocowania pia.s ty, zwa,ny zamocowaniem ,,,noso
wym" (nose-mount). Daje to 10% oszczędności ciężaru. 

I<dea zamocowania polega na tym, że wszy'st'ki e olb 
dą.żenia ze śmigła przenoszą się na ułO'ży sikowane 

kołnierze zewnętrzne i z nich na •kor,pus si'Ln:,ka . Wał 
przenosi tylko moment napędowy . Dalsze u-lep szenie 
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pole,ga •na połączeniu reduktora z piastą śmi,gła, które 
d ,aje 120% oszczędności ciężaru {ry,s. !} i 10) . 

1Br y tyj.ska firm a Dowty wy,stawifa na XXX Salonie 
'Lotnkzym w Paryżu .śmilgła ze sztucznych żywic 

z1brojonych włók,nam'i węglowymi. 

Łopata 1(rys . 1'1) składa ,się z dwóoh pasów ze 
sztu cznych żywk zbrojonych włóknami węglowymi, 

otocz·onych „skrzy,nką" z lamina•tu też ze sztu,cznych 
ży,wic, ale zlbroj,o,ny,ch włóknem szklanym. ,Dźwigar 

przelbie,g,a wzdłuż całej ,łopaty. Sta,nowi on główny 
element przenoszący wszystkie olbcią•że,nia łopaty. 

l 

3 / 
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2 

4::::::::::.'b L 

3 
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l ]l! 
I 111 
I 11' 
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8. Łopata Hamil ton Standard z dźwigarem stalowym: 
widok: 1 - pierś,c1ienie ślizgowe ,urządzeń prizeciwdblodze
n iowych, 2 - zakończenie pokry,cia e>chronnego, 3 - ia 
mi'natowe po'kryc,ie z okuciem niklowym, 4 - dźwigar, 

5 - elementy gr,zejne, 6 - szc.zelina dyla~a,cyjltla 
p r z e k r ó j ,1 : 1 - wypelniac.z ,piank,owy, 2 - m 'iejsce 
kJe jenia, 3 - pokrycie Jam'inate m zbrojonym włóknami 

szkla1nymi, 4 - dźwigar, 5 - prze wody urządzeń ,pr!zec'iw
oblodzeniowych, ,6 - sz,c,zelina 
p r z e ,k r ó j 2: pokrycie lamina tern, 2 - dźiwiga r , 

3 - 'klejenie 
p r z e k r ó j 3: wz,mocniende k r a wędzi na ta rcia 
p r z e k r ó j 4: l - wy,petn'ia•cz piankowy 

a) Kołnierz mocujący {opaty 
Oś (opaty Korpus 

~, I ._,-#Jl> .. łożyska mocu-
, L__ Jqce pwsty 

Pias ta ! Tuleja ~. 
__: _ - -,- _J_ -·-c- _!uleJG_:_e3y1if;ra 
b} Piasta ! Tule1a mrz;,u1ąca 

~ i l ~ - l;; ;~1;:, 
---------1 '"--Os (opaty Nakrę tka łopaty Korpus 

9. ,, N•osow e " za mocowa ni e śm1ig ł a : a) nosowe , b) sta ndar
d o,we 
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"' ◄ 10. l!ntegraLne zamoco,wanie 
b) polączo.nej płasty i redukto

ra: a) zwykle, b) integralne 

o i 

Skrzylil'ka dźwi:gara jest wypełniona piaruką poliurnta
nową, skorupa zewnętrzna, nadająca kształt aerody
namiczny, jest wylk·ona,na z laminatu zbrojonego irów-

1n i eż wtłóknem szklanym. 
ll{ons'trukcja taka -daje znaczną oszczędność ciężaru, 

szczególinie przy większych średnicach (rys . 112) . Po
wy,żej 4 m :średnicy , ł opaty z włókien węg!owy c'h 

stają się ,bez.konkurency,jne w .porównani-u do łopat 

ze stopów aluminiowych. W samolotach lekkich .przy 
śre'dnkach rzędu 3 metrów i mocach '300 -4<0-0 !KiM 
zysk jest tu też nie do pagardzenia. Łopaty CFRP 
(Carbon Fibre Reinforced Piastic - tworzywo sz,tucz
ne wzmocnione włóknem węglowym) dają mniejsze 
siły odś!I'odlkowe i mniejsze momenty skręcające od 
siły masowych. 'To z kolei powoduje zmniejszenie 
wymiar ów ,i cięża ru ,pialsty. 
!Łopaty te da,ją lepsze charakterystyiki tł·umienia 

i umożliwiają .pracę w niedopuszczalinym -dotąd za 
lkresie i ogólnie zwiększa ją trwałość łopat. 

·Francuska firma RatieT-Filgeac ,prze d staw.iła ,na 
Safonie dwa ·du.że >śmi,g ła: o średnicy 4,8 m i 5/5 m 
-do samolotów Atla,nti'c i Tra,nsall. Oprócz n·ormal
nego sterowania za pomocą r egulatora , :śmiogła •te 
mają system sterowania zwany, Beta do sterowania 
w czasie ·kołowainia i „r·ewe-rsu". Polega ono na wy-

1!,ączeniu r egulatora, i szyibkim bezpdśrednim sterowa 
niu .prze·z pilota, 

iDo Zlmn'iejszenia poziomu hałasu w samolotach 
wielosilni1kowy,ch zastosowa no układ synchToniz•ujący 

fazy i u stawienie łopat śmigła. 

Skorupa laminatowa 
~~~~=- / 

Sztuczna żywica 
zbrojona 

Sztuczna żywica 
zbrojona włóknem 
węglowym 

Pianka 
poliuretanowa -

włóknem szklanym 
,/ 

11. Przekrój łopaty Dow-ty z dźwigarem z włókien wę

glowych 

·;:;-,,ooo 
~ 900 
~ 800 ..... 
-~· 700 
<.., 600 

500 
400 
300 
200 
fOO 

o 

łopaty ze 

-
2 

I ·- l 
stopów aluminiowych I 

/ 
y 

/ 
/ ~ 

/ --V--~---- ' łopaty z !ami-
nafu zbrojonego wf. Wfqlowym 

3 4 5 6 
Srednica {m} 

12. PoróWna,nie cięźau·ów śmigieł dla ,óżnych średnic 
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13. śimigllO Ra
,t.1ier w pier
ście,n'iowej o- ► 
w'iewce 

F irma Ratier wysitawiła śmi'giło do napędu pojaz
d-ów na p·o.dusz:ce powietrznej . Rd,zeń-,dźwigar łopat 

wylkonany jest ze stopów a'luminiowych, o/budowa 
z ila'mina-tów. Są one okute . na c,ałej dłu,go'ści d1a 
oclirony :przed erozją. Śmilgło ido szy'nowego pojazdu 
jest zabudowane w .pierścieniowej •owiewce. Napęd 
zmia,ny kąta hydrauHczny, sterowany przez piJota, 
możliwe przestawianie •na „reweris". 

,Inny- rodzaj to śmigło wie:lołopatowe t-eż w pier'ś 

cien iu - tłoczące powietrze -do podu,sziki powietrznej 
w ,poduszkowcu. To ,śmi,gło ma kąt łopa,t na,st,awny, 
a le t y~'ko na ,postoju. 

Przewidywany rozwój konstrukcji śmigieł 

Możina przewidywać, że .będą rozwijane !konstruk
cje śmigieł śred1n'i-ch -do samolotów lkró~kiego startu 
•i lą-dowa,nia, a ponad to konstru1kcj e śmi,gieł o wię'k

szych ·średnicach .przeznaczone do samolotów piono
wego stairtu i lą,dowania. Będą to śmi.g'ł,a o mniej
szych cfucią·ż·eniach i /będą czymlś :pośredni'm pomiędzy 

śmi,głami i wirnikami :śmi1giłowcowymi. 

1Konstrukcja •łopa-t ,b ędZlie laminatowa z zas tosowa
niem włókien węg,Iowych i 'borowych lu.b z w'klej-o
,nymii podłużinicami stalowymi. J3ędą opracowan·e spe
,cjalne profile .śmi!głowe ty•pu ,nadk ryt yc znego. 

Reduktor ,i ,piasta 'będą sta,nowić wspóLny element 
kons,trukcyjny,. Mechanizmy napędowe zmiany kąta 

!będą -dwbfowane -tliła uzyskania wię'kszej ni,ezawod
·no!ś ci. Mechanizmy Zlmia•ny kąta 'będą wyił,ączmie hy
dlrauiliczne. 

it,ożysika mocują,ce lopa·ty !być może lbędą elastome
rowe, jak w wir,niikach. 

,Rozwi,jane będą też k onstrukcje śmigieł obudowa
nych, któiryich du.żą zaletą jest znaczme uciszenie, 
.dz.ięlki czemu :podobne będą do sprężarek silni1ków 
d wupTzepływowych. 

Rozróżnić więc można trzy kierwn'ki rozwojowe 
konstru:kcji: śmi,gła „swobodne" o m niejszych śred

ni•oa.ch, !bar-dziej olbciążone, śmi,gła o większy.eh 1śred-
1I1ica-ch, ,mni·ej ,cfucią,żone, zbliżone do wirników śmig
łowcowych i śmflgła obudowa,ne wentyl-a-torowe. 

dokończenie na str. 40 
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Problemy ruchu lotniczego lotnisk 

M!gr inż. TADEUSZ KUPISZAK 

Paryskie lotnisko Roissy-en-France 

Budowę lotniska rozpoczęto pod ko
niec ,1966 r ., a w 1973 r. zakończono bu
dowę pasa startowego wschód-zachód 
o długości 3600 m, pasażerskiego dwor
ca lotniczego, towarowego dworca lot
niczego oraz niektórych urządzeń lot
niska, lącznie przeszło 300 budów. Koszt 
pierwszej części prac wynosi 1,4 mld 
franków. 
Zakończenie budowy portu lotniczego 

Roissy-en-France przewiduje się ok. 
1985 r. 

Dokończenie 

Dojazdy 

Obliczono, że. w końcowym stadium bud,owy portu 
lotniczego nasilenie ['u,chu dro,gowelgo w ,godzinach 
szczytu, w jednym .kierunku wynosić będz'ie ponad 
10 OOO po.jazdów/,godzinę, -co odpowiada sta,nowi nasy
cenia autostrady o 6 pasac,h ruchu. iW połowie będą 
t-o pojaz,dy •persone1u za·~udnione<go w pOTci-e lotni
czym ('50 ,000 osób) . !W zw,iązku z tym 'Przewi.du;je się 

2,0 OOO miej.se postojowych dla ,personelu i taką samą 
liczłbę m'iejsc dla pa1sażerów i zwiedzających . Zakła 

d1a się, że pa-saż,erowie przylbywają.cy do R'Oissy-en 
-France korzy,stać 'będą w 2)0% z komunikacji pub
licznej, w 20% z ta~sówek i w 60% z wla,sny,ch sa
mochodów (w 1tym 1/,3 samochodów z szolferem, 1/3 
samoc,hodów wynajętych i 1/3 sa1mochodów bez szo
fera). Je<żeli ·c'hodzi o pel'Sonel, t-o 1/3 :będzie korzy
stać ze środków lk-omunilka-cj,i p-ulbUcznej, załś pozo
sfa~e 2/•3 z samochodów włas,nyc,h. 

IPrzewidywanfa te ule1g,ną ,prawdo.pod01bnie zmianie 
na lkorzyść większego dbcią,żenia 1środlków komuni
kacji ,pulblkznej z chwilą uruchom:i-e,nia metra Eks
presowej ISieci Reg-iona,lnej .~RJER) sta•nowią,cej wy 
godne polą·czenie dla cal-ego rejonu paryslkiego dzięki 
połączeniom z innymi liniami si-eci REIR i metra. 
Mimo ,to ,przewiduje -się, że autostmda A!l o dwóch 
jezdniach z trzema pasami ruchu wiodąca z Paryża 
do Roissy-en -,F>rance z-ostanie poszerzona o dwie 
bocime jezd,nie również ,z trzema pasam'i ru•chu 'dwu
kierunkowego. Dru;gi bezpdśire'dni dojazd ,drogowy 
oznaczony Cl przewiduje się na południe ,od auto -

Plan ogólny ct,wor ca lotniczego nr I 
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s,trad'y 487. !Głównymi dr ogami !doj,azdowymi do ,portu 
lotnicz,ego !będą więc: od północy awtostrada A'l, od 
zachodu -droga .pań-stwowa 2, od wschodu ,przyszłła 

drog a państwowa ~ ·bis, lktóra :będzie ok,rą,żać por•t 
lotniczy od le Bour,get do Dammartin-en Goalle, przez 
Viliepinte i Miitry-lMory. Dodatkową mozliwość do
jazdu zapewnią dirngi departamen'ta-lne ([) 184 i D &'Il 
od połu'.dnia, D 11165 od póbn-ocy i D 12 od w.sohod u) . 

IW dbrębi-e portu 'lotniczego przewidUJje się potężni-e 

rozibud,owaną •sieć drogową z uwa1gi na 11icźbę str-ef 
wymagający·cih dbsłużenia -oraz na 'dtliŻy ru1ch,. 

Główna sieć d:rogowa przez,na-czona dla pasa~-erów 
połączy dworce lotnicze ze strefą centrailną i te drn,gi 
będą szersze. Sieć dróg ·pomocniczych przeznaczonych 
dła personelu i slu~b obs'łu~ują•cy,ch strefę towarową, 

strefę !konse1rwacyjno-remontową i inne strefy, gdzie 
nie będą :mieli d!ostępu ,pasażerowie, obejmi-e węższe 

drogi, częstokroć się krzyżujące. 

DWO:rzec lo.t,niczy 

W.ie1kość przewidywameg-o ru,c'hu powiebrzmego wy
,k,luczafa a pr'iori koncepcję . dworca ,lotni-czego w 
jednym bu•dynku. Badania ekonomiczne r6żnych roz
wiązań doprowaidzi,ły do ustalenia liczJby pięciu dwor
ców lotniczy,ch o minima'lnej przepUJstowo•ś-ci rocznej 
każdego z nich wynoszącej 6 mln pasażerów. Wyma
gana ś,rednica kompleksu dwor-cowego powiirrna wy
nosić 80'0 m, z uwagi na przew,idywaną przepu,S'to
wość ,powinno się móc dysponować 3·0 płytami posto
jowymi przylelga jącymi ,do dworca. Plrócz tego nale
żało brnć ,pod uwagę możność przystosowania urzą

dzeń do różnych ,typów samolotów. 

Jeżeli się c'hce maksyma,!,n-ie skrócić odległość sa
molot - dworzec, należy rozmieścić samoloty wdkó'ł 

hudynku i zrezy,gnować z CTdasy•czme<go rozróżnienia 

,,od s,trony miasta" i „od str-ony ~asa startowego". 

Należy ,ponadto nałożyć na siebie różine pozi·omy 
odpowiadające zasadniczym funikcjom dworca lot
niczego: za,pewnie,nie postoju dla samochodów, za
pewnieni·e postoju dla samolotów, ·obsługa pasaże

rów. 

lProje'k·t dworca Roissy opierał się w maczinej mi-e
rze na niektórych :projektach (dworce lotnicze w 
Tornnto, Los Anigele•s, Hou1ston), z tym jednak, że 

wyraźniej zaak1cent.owano nafożeni-e trzech funkcji 
dworca lotnicze,g,o. Samoloty rozm-i-eszczono wokół 

budyn'.ku ,ceintral,neigo, a do średnich sateHtów docho
dzi się przejściami podziemnymi. Okrągły- !budynek 
centra.~ny okrążają drogi dojazdowe. Parlkingi samo
chodowe zostały nałożone ,na kO'lldygnacje przezna-
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Przejście autostrady Al .pod drogam'i łrolowania i drogą 

startową nr 1 (sta n robót w 1969 r .) 

cz-one dla ruch u pasażerów. Dzięki tem u, mimo du,żej 

liczlby samolotów stacjo,nują•cy-c'h bezpośrednio przy 
dworc u i mimo dużej li-czby miejsc postojowych dla 
samochodów, odległość samolot - samochód !będzie 

znacz•nie kirótsza 1ni-ż w rozwiązaniach ,,'kla,sycznych". 

Nowe rozwiąza-nia płyt postojowych dla samolotów 

iProj ektu jąc płyty postojowe dla samolotów, dąiź-ono 

do takiego k h rozmieszczenia, ażełby można je było 

ła•two przystosować do samolotów różinych ,ty,pów i 
r -ozmiarów, bez IJ!:.oniecznoś-ci kosztownych i ,kłopotli

wych , zabiegów. Powstała w ten sposób koncepc,ja 
poziomego urządzenia za ładowczego (,,ddki"l porów
inywa-lnego z równo1eigłymi per-onami ikoleioWYmi 
obsłU'giwanymi ,przez przej,k:a podziemne. Ana1ogia 
ta -odpowiada wiernie ewidencji pojemności samo
lotów, która dojdzie do 500, a •nie'bawem do 1000 ,pa
sażerów, co odpowiada pojemności długiego pociągu. 

Samolot, kołując samodzielnie po drogach 'kołowa
,nia o dużym ;promieniu, zatrzymU'je się między 

dwoma satelitami, z którymi może być połączony po
rn os.tarni teles'kopowymi dos'h11_g ują,cymi kilka palI' 
drzwi ewentua•l•nie położonymi ina różnych ,poziomach, 
przyjmując za prawdopodo'bne ukazanie się w przy
szłości samolotów wielopokładowych. 

IPo zajęciu miejsc przez pasa,żerów, s amolot odjeż

dża kołując po jednokierunkowej drodze kołowania. 

Z tego powodu wymaga się, a.że'by prze,j:ś·cia dla pa
sa·żer-ów !były podziemne. Sposób stacjonowania sa
molotów o dlllżym udźwigu handlowym między po
ziomymi urządzeniam i załadunkowymi (,,dokami") nie 
różni się zasad.ni-czo od klasyczneg-o s tacjonowania 
samo'lotów o maaym i średn im udźwig u. Dzięki dwu
kierunkowo·ści ,płyt postojowyoh i dróg kołowania 

będzie można eksploatowa ć samoloty różnych typów 
w konkretnym plI'Zy,padku 218 samdlotów typu wydłu
żo•nego lu,b 1'5 samolotów o dużym udźwi1g u handlo
wym i to w 'bez'pdśrednim ikonitakcie z dworcem. 
Zaikłada się, że port lotniczy Roissy będzi e mólgł 

przyjmować samoloty o rozpięto'śc.i skrzydeł do 715,m 
i dłwgooci 125 m. 
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,Pozostał więc -du-ży za,pas w porówna,niu z xozmia
rami olbecnych samolotów. Zapas tein jest większy 

dla długości, a to z kolei jest 21godn:e z tendencjami 
obserwowanymi w dziedzinie ewolu,cji samolotów. 

Schemat funkcjonalny 

•W budynku centralnym koncentrują się wszY15t'kie 
zasad,nicze .przekroje dwor ca lotniczego, ponieważ w 
sateH,ta<:h mieszczą się tylko poczekaln ie i lbezpośred
,nie dojścia do samolotu. W związku z tym nałeżafo 
opracować oryginalny schemat funkcjonowania. 

'Przede wszystkim nasuwa s ię konieczność lini-o
wego -dojazdu drogowego mają,cego równ,ież duże 

znaczenie przy doj eździ-e do dworca, jak i przy od
jeździe.. W zw:ąz:ku ze zwiększeniem II' uchu s amoc-ho
dowego ostrzej wystąpi •problem zatłoczenia chod
ników wejściowych i wyjścfowyc'h . 1Zdecychowa,no 
więc rozdzielić ,;przyjazd"i „odjazd" na dwa poziomy 
z !bezpośrednim dostępem dbs'ługują,cej dworzec sieci 
d-rogowej, <:·o ostatnio stosuje się powszechnie przy 
bu:dowie nowych dworców lotniczy-eh, opasu.ją,c do
koła dr-agą kaźdy z tych poziomów. 

Przy takim r-ozwiąza.niu nie i-stinieje pojęcie „od 
strony miasta" i „od strony pasa staritoweigo", bowiem 
dworzec nie ma dwóch ,,fasad", :lecz tyltko jedną, 

,przez 'którą ,pasaiżerowie prz·ejeżdżają r-az w samo
chodzie, aie'by si-ę .dostać ,do dworca (parki,n,g,u) i raz, 
a,że'by się dostać do samolotu. Siedem tuneli pr,owa
dzący,ch do sateli tów powinno więc być pdłączonych 

z innymi poziomami, niż poziom „przylot" i poziom 
„odlot", za pomocą przejść między dwoma poziomami 
ruchu samocihodowe.go, czy•li powiiniein to być poziom 
,;transfer" . -Zamiast więc kfa.sycz,neigo dworca lotni
czego o dwóc,h pozi-oma.ch „przylot" i „odlot", zasto
sowano sch-emat trój.pozi·omowy: ,,odlot", ,,transfer", 
,,przyłot" . Nałoż·enie na siełbie poziomów „przylot" 
i „od.J-ot", a przede wszystkim brak fasady „od strony 
•pasa startowego" -pocią:ga za sobą wprowadzenie in
nej zasady ruic'hu ba1gażowego. Bagaże powinny 'być 

dostarczane do samolotów pod satelitami, tunelami 
róWlnoległymi do tu,ne1i , którymi przechodzą pasaże

rowi·e. Sortowanie 'ba1ga,ży przy odloci-e i przy wy-

Wda-dukt na a,utostradzie All pod -d,rogą startową nr 1 (wy
konany w ~~70 r.) 
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dawa,niu może się od!bywać. jedynie na i-nnym ,pozio
mie, ni·ż poziomy „przY1lot" 1Ulb „odlot", co ,pocią1ga 

za sdbą .stosowanie zmechanizowanych środlków trans
portu do ic'h dowo'Żenia. Poziom przeznaczony do 
sor.towania lba1ga,ży powi,nien się więc zmajd:ować po
niżej najniższego z 1poziomów rezerwowego dla ruc'hu, 
czyli poni'Żej poziomu „odlot". 
!Ponieważ zachodzi koniecznoś•ć usytuowania biuir 

możliwie ,bHsko poziomu „odlot", a na tym ;poziomie 
· bralkuje ,już na ,nie m1eJsca, musiaino między pozio
mem ba.gażoWYm a .poziomem „odlot" zapr1ojek,tować 

poziom obsłu1gowy. 

DrUJg,i z·espół · 'biur i pomieszczeń techtnicz.ny.ch 
umiesz,czono międrzy pozi-omem „przylot" a pozi-omem 
parkin,gów samochodowych. Budynek centralny ma 
promień 90 m i wysolkość 50 m, z cze.go 20 m znaj
duje się pod poziomem ziemi. 

Alr'C•hLtektom udało ,się połączy,ć monumentalno'ść 

z prostotą i lfunkcjonalndśdą. S'zkie1'et !będzie wy
konany z !betonu zbrojonego. 

/Fasa,dy na poziomach d11a ruchu pasa·żerskiego są 

wykonane z 1pelnyc'h płyit rtieitonowych na przemian 
z ,plyltami oszklonymi. 

Fasady :poziomów przeznacoonych na park.i1n•gi będą 
wykonane z ,prefalbry,kowa:nych pły1t betonowych z 
otworami w ,górnej ,części, zapew,niają,cymi ·dostatecz
ną, naturalną wenty.fację. 

ltuch pieszy 
Ruch w kierun'ka,c:h pionowy•oh 'będzi·e się odbywał 

za pomocą wind szybkobieżmych na użytek pasaże

rów oraz za pomocą mniej szY'bkich wind, oraz wy
ciągów towarowo-osobowych na użytek personelu, 
-oraz na króbki-eh odcJn'ka,ch schodami lbezpieczeń,stwa 

i za pomocą tra,nsporterów. 
Rudh między poziomem transifer-owym a •sattelitami 

na odcinku 140 m o dużej różnicy wysokości stanowi 
od !kilku la.t przedmiot specja'Lny,ch badań. 

Miesza•ny system konwe•ncjo.nalny (tran~por,ter i 
schody, ruchome) zapew,nia zasadni,czo dostatecznie 
wy,g-odne wa,runk•i, lecz ,jeżeli qpracowywa,ny obeon.ie 
system dąiglły zwany ,;Transchec", ,okaże się do przy
jęcia pod w:l'Jg[ędem technicznym i ekonomicznym, 
pr-ototy,p iteigo uirzą•dzenia transportoweigo zostanie za
instalowany w porcie ldtnkzym Rois-sy. Ażeby dojść 

z satelitów do samolotów lub odwrotnie, ,pasażerowie 
będą korzystać z pomostów teleskopowych podob
nych do prototypów wypróbowanych w Orly, które 
malją lbyć zains-talowane w portach ,lotniczych Orly
-Południe i Orly-1Zachód. W pierwszej fazie budowy 
dla portu lotniczego nr 1 w Roissy przewiduj,e się 41 
takich pomos·tów. 
Ruch samochodowy i pa·rkiingi 

O He ,na po7liomach „1przyilot" i „odlot" było k o
nieczne przewiidrzenie możi1iwi-e długich pr,osltolin.io
WYOh ;przejść dla ipieszy,c:h, o tyle połączenia między 
poz.i-omami .usłu,gowymi ilulb i.garażami ,powinny zaj ~ 
mować możliwie małą :powierzctllllię. 

Ażaby za'dośóuczynić tyrm dwojakim wymaganiom 
dla ruchu samochodoweg,o ,prze1Jna,czy się drogi wo
kół ,obiektu ,centralnego ,na ,poziomach „przylot", ,,od
lot", połączone !Pochylniami; nąstęipnie, począwszy od 
poziomu „technkZineigo" pozi-omy będą połą,czone we
Wlnętrz.nymi pochyiln'iaml 'helilkoidalnymi o dwfoh 
przedwinych ikieruinkach, umies,zczony,mi ipo.śr•odku 
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budynku .. :Przewi,duje się podział sieri drogowej na 
sieć drogową ·d'la pojazdów pasażerów oraz na sieć 

drogową d'la pojazdów db'silugu,jący,ch dworzec fot
ni-czy. Parkingi znajdować się będą na 4 poziomach, 
w tym jeden na ·tarasie. Ka.żdy iparlklng pomieści 

około 900 samochodów i to tylko należących do pasa
żerów lub osób im towarzyszących. Parkingi dla 
per.sonelu znajdować się ibędą ,na zewnąttrrz dworca. 
W •celu zniec,hęcenia zwiedzają•cycth do parikowania 
w obrębie dwor,ca lotnicze,g,o, opłaty za parkowanie 
b~dą tam zna-cznie większe niż ,na parkingach ze
wnętrznych. 

Ruch bagaiowy 
Zasady trans.portu wewnętrznego ba1gaży i ich ·sor

towa,nia ,przyjęte w wy1niiku ·dokładny1ch badań !będą 

następujące: przy odllocie ba,gaże złożone przez pa
saż·erów w pu,nlktach cr.- ejes,tracji odpowiedni·ch to
warzy,stw J.otniczych zost,aną zwiezione na pozfom 
„sodowa.nie ibaigaży", gdz,ie sortowanie będzie się 

odbywało automatycznie. IFlo ręcznym załadowaniu 

kontenery zgrupowane dla :kaŻldego samolotu z os·ob
na zostaną dowiezione ido saltelitów na wózkach 
cią,gnięty,ch przez ,automa•ty,cznie sterowane cią;gniiki 

elektrj"cme !poruszające się w ga1eriach. IPociąig zło

żony ·z wózków do przewożenia kontenerów !będzie 

doje:ildiżał pod samolot, z ,tym iże wówczas będzie 
kierowany ręc-z.nie. 

[Przy przy,lode wózki za~adowauc kontenerami, do
czepione do ciągnika elektrycznego, są kierowane 
początkowo rręcznie, a od chwili wjaz,du do galerii 
podziemnej automatycznie i zatrzymują się !Przy 
przenoś,niku pionowym za,insta1lowanym na poziomie 
,,sor,tow,nia :bagaży". 1Bagaże przeładowuje się na prze
nośnik pionowy i transportuje aultoma,tycznie ,na IPO
ziom wy,dawania łba.gaży, skąd są oclibierane :przez 
pasa.żerów z 16 p~zenOlśni:ków dkręż,nych. 

Rea.Uzacja 
\Pm-ce rozpoc~ęto pod koniec 1966 rr. od budowy 

sieci kanałizacyjnej poza obrębem !POrbu lotnicze.go. 
Pierwsza część ,prac, zakończona w 1917!3 r. obejmuje 
budowę pasa startowego wschód1--1Zachód o diług,dści 

3600 m, pasażerskiego dworca lotn'iczego, towarowego 
dworca lotnkzelgo, częlści urządzeń przeznaczonych 

do konserwacji i remontów samolotów, urządzeń nie
z!będnych do zapewnienia bezpiecz-eństwa lotów, sy
stemu drogowego, centrali ogrzewczo-ch'lodnkzo-elek
tryczne'j, telefonicznej, doprowadzenia wody, urzą

dzeń •odwodn'iających, ·sieci dró:g ·kołowania i :płyt 

postojowych dfa samolotów, czyM w sumie powy,żej 

300 budów (zadań inwestycyjnych) obejmujących 6000 
składników (!badania i prace łącznie). 

Koszt pierwszej ,części ,prac wy•niesie 1,4 mld fran
ków. 

,Ruch lotnkzy w porcie .lotniczym R,oi,ssy od chwili 
oddania ,g,o do e'ksp1'oatacji lbędzie się zwiększał w 
szybkim tempie, .prawdopoddbrrie ·po 3 m[n pasa
żerów rocznie w związku z zamk1nięciem por,tu lot
a.i-czego le IBouir,get i nasyceniem prz~ustowdści portu 
lotniczego Orly. W ,HJi7l2 r . roz.lpoczęto drugą część 

prac, w a.-amach których przewiduje się oddanie do 
e'ks,ploatacji w fatach '1·9'75-'ll6 drugiego dworca lot
nkzeigo, dirugieigo pasa startoweg,o oraz roz'buidowę 

stref towarowej d ,~onserwacyj,no-remontowej. Za
kończenie dafazy,ch k-olej•ny•ch części prac przewidy
wane jest około 19185 r. 

WCT/335/K/14 
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Lekkie samoloty myśliwskie F-16 i F-17 

Badania wykazują, że koszty eksploatacji samolotów 
bojowych pozostają do siebie w tym samym stosunku 
co ich kos•2'Jty wytwarzania, będące oczy,wiście fu,nk
cją ,stopnia złożo:no'ści konstrukcji samoiotu, przy 
czym w ciągu pięciu lat użytkowania samolotu jego 

1. 

koszty eks:p'loatacyjne osiągają wartość ceny samo
lotu. Natomia,st częstotuwość wykonywania zadań 
przez samolot jest ,odwrotnie proporcjonalna do kosz
tów jego wytwarzania. Jeżeli, ,na przykład, s'1;.os1mek 
k,osz'tów wytwarza,rria dwóch samolotów wynosi 3:,1, 
to częstotliwość wykonywania przez nie zadań ibęldzie 
pozostawać w stosu,nku 1:12,'5. Talk więc, w przypadku 
zastosowania samolotów o ,prostej lkonrstrulkcji można 
rozporządzać przy ty,ch samyc'h nakładach finanso.
wy•c'h 7- do 8-k,rotnie ,większą Hością samolotów 
o pełnej ,gotowości 'bojowej. 

Tymi czy,nnikami należy '!lłumaczyć fa,k,t; ogłoszenia 

konkursu, a naistępnie ·zlecenia lfirmom General Dy
.nami,cs i Nort'hro.p ?Jbudowania prototyipów lekkich 
i tanich samolotów my,śliwskich do wa~ki k,ołowej. 
Prototypy te 'będą poddane w tlatach 1!)714-119175 
rn-mie'Sięcznemu, programowi pr()b eksploatacyjnych 
w •celu określenia i-eh możUwośd ,operacyjnych. 

Fkma Northrop buduje isarmdlot P .. 600 (YiF-·17), a 
General Dynamics - . samo1ot 4101 (YF-'1·6). Róilnią 
się one między sobą dosyć macz,nie. IP,600 (ry,s. l) 
jest większy, a jelgo nap~d &tainowią dwa silniki 
dwuprzepływowe General Electric YJl0l o ciągu 
6800 :kiG z d®ala,niem, podczas ,gdy General Dyna
mies 4'01 (rys. 2 i ,3) jest napę'dzany jednym sHnikiem 
dwuprzepływowym Pratt and Whitney Fl00-PW-100 
o ciągu '11 340 kG z dopala•niem (si,Lnitk t en został 
również zastosowany do napędu samolotu F-15). 

Samolot P .600 wykazuje znaczne pd<Jibieństwo do 
projektu międzynarndowego samolotu myśliwskiego 
Northrop P .530 Cobra napędzanego również silni
kami YJ•lOl i przezną,czonego ~łównie dla krajów 
mniej zasdbnych. IP;600 sta,nowi dla firmy• okazję do 
z~demonstrowa1nia i zarazem sprawdzenia własności 
samolotu P.530, zanim zostanie on zbudowany. 

W związlku z mniejszym ciągiem samofotu YiF-16 
pr·zy jego projektowaniu musiano zwrócić szczególną 
uwagę na lekkość konstrukcji. !Mimo to zastosowano 
materiały konwencj,ona'lne, z wyjątlkiem rtworzyw 
zbrojonych włólknem węglowym, z kt6Tych wyikona,ne 
mają być elementy ogonowej części kadłu:ba. Oharak
terystyczną cechą samolotu jest umieszczony• pod 
kadŁutbem wlot s:ilnika, co ma za[Pewnlić prawidłowy 
przepływ .powietrza przed wlotem pr,zy dużych ką
tach natarda. W celu zwiększenia sterowlilości na 
du·ży,ch tkąitacll ,natarcia zastosowano usterzenie kie
runku o 2lnaczn,ych wymiarach. Samolot ma przewo-
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2. 

dowy system sterowania. Oparcie fotela pi.lota jest 
przechylane o kąt ,3,0°, co zwiększa tolerancję na 
przys·pieszenia. Wyposażenie awi,onic21ne jest dkreiślaine 
jalko proste. Dopiero drUJgi prototy[P będzie u,zJbrojony 

3. 

Dane techniczne samolotu P.600: rozpiętość 

ł0,7 m; dlugrość l\;,8 m; wysok,ość ·3,7 m; rclięża;r s,ta;rto,wy 
z dwoma pociskami kierowanymi 8890 kG; uzbrojenie 
dwa dziial!ka 20 mm i dwa pocis1d k'ierow.ane. 

D .ane te ,ch111dczne s -amolotu 4111: rozpiętość 

9,11 m; długość 1·4,4 m; rwyso,kość 3,7 m; c1ęzwr łąc,:;mie z 
dwoma pociskam'! Kierowanymi 7940 kG; U12Jbrojenie -
działko M-6i Gut,llng l dwa pociski klerowanę pod

0

czer
wien'ią. 

W.K. 
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Samolot pasażerski RTOL 
Hawker Siddeley HS. 146 

Już od dłuiższe.go czasu firma Ha,wker Si-ddeley 
bada możliwości rozwoju wyciszonego, spełniającego 
wymagania e:kologiczne samolotu pasażerskiego na 
krótkie ,trasy. Opra,cowany już został projekt takiego 
samo·1otu. Jest to ~.1:416, napędzany czterema sił
,n.Lkami dwu.przepływowymi o dużym stosu,nku wydat
ków i za,bierają,cy ,od 71 do 10\2 !Pasażerów. P.odkre'śla 
się, że samolot będzie mógł korzystać z krótkich pa
sów (1.3,50 m) o pMutwardzo1nyich ,nawierzchniach 
i z lotnisk mających .ty,Jiko -najniez!b~diniej,sze wy~o
sażenie. Jest to więc samolot RTOL (Reduced Take
-Off and Landing) przeznaczony do połąc.zenia od
le_glłych, położonych w trudnym terenie lą,dowisk z 
wielkimi ośrod'kami :komu,n,ikacji lotniczej, przy czym 
ma zapewnić ,najwyiższy komf-ort .pod.róży. Dla samo
lotu HS.,146 ibędą dostępne wszystkie -lotniska, z któ
rych obecnie mogą 'ko.rzystać tylko 'le~kie samo
loty, :napędzane tu,rllYinowymi silnikami śmigłowymi. 
S,ilni'ki dwtllprzepły,wowe o du:ży,m s-tos•unlku wydat
ków będą wytwarzać znacznie mniejszy ha'las niż 
silmilki obecnie eksploaitowa,n,y,ch samo1·ot6w odrzu:to
wych i 1będą s·pebniać wymagania przyszJłych przepi
sów w zakresie hałasu. 

IZ przeprowa:d:w:ny,c'h analiz wynika, 'że k,oszty eks
ploa:tacji samolot-u HlS.146 przyipa,dające na jeden lot 
!będą o 15:-/20% niższe od kosztów st,mszych samolo
tów odrzutowych na krótkie trasy, a kos·zty przypa
dające na pasa,ż•erra i ki'lometr - o 15% niższe od 
kosztów samolotów z dwoma turbinowymi silnikami 
śmigłowymi. Firma Hawker Siddeley spodziewa 
się, że dzięki samolotowi H)S.11416 trasy dotychczas 
deficytowe zaczęłylby przynosić zy.Siki. 

W wersji sitandardowej samolot ma 71 miejsc 
pasażerskich, przy czym w jednym rizędzie jest 5 
foteli, a podz:iaŁka między rzędami fdte1i wynosi 
84,5 cm. W wersji „zagęszczonej" z ~1 miejscami w 
rzędzie z·najduje się 6 foteli, a podziałka między 
rzędami WYIIlOSi 718,6 cm. Kadłuib ma średni:cę 3,5:6 m . 
Z przodu i z ,tyłu lka:biiny umieszczone są duże drzwi, 
które umozHiwiają ;również załad,U1nek towarów. Zwa.-ó
<'O.n<> uwagę na td, aiby odległość drzw,i od ziemi 
!była moiżHwie mała. Pod kalbiną znajdują się ,o'bszer-
1ne pomiesz-czenia ,bagaiżowe. PT·zewidziaina jest wersja 
o wydłużonym kada-ulbie mogąca !pomieścić 102 pasa
żeróy; przy podziake foteli '718,5 cm a:Iibo 3!4 pasa'Że
rów i dwie stan,d•ardowe palety towarowe. Jej cięża:r 
s·taitowy ma wynosić ok. 137 650 kG, a zasięg z peł
nym ładunkiem 1780 km. 
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Do napędu samolotu firma chce zastosowć silniki 
Aveo Lycoming A>LF502.-[) o ciągu 29150 kG i sto
su,nku wydatków .6:·1. iNa,potyka to jednaik na pewne 
opory ze strony rzą1du, który z1gadza się na udziele
nie ,poparcia fi:na,nsowego w realizacji projektu je
dynie ood warunkiem zastos-ciwania silników pocho
dzenia europej,skiego. J edy,ny -si'lnik jaki mógllby tu 
być brany pod uwagę to silni1k M415H o ciąigu 35100 kG 
i stosunku wydat'ków ·2,18:·l. J ednak wymagałby on 
całkowitego przepracowa.nia proje·kbu w celu zmiany 
ulkładu ,na trój-si-lin:ikowy. Ha w.ker Sidde1ey spodziewa 
się uzyskania zgody rządu na amerykański silnik w 
przy,padku ,podjęcia jego produkcji przez Rolls-Royce 
Ltd. i powierzenia firmie S,hort Brot'hers opracowania 
i produkcji ig-ondol si,lnikowych. 

Ba 1ania rynkowe wykazują, że światowe zamó
wienia na wymie<nione samoloty, R110L na króitkie 
trasy wyniosą Oik. 15'00, z czego ok. 4!20 przypadłoby 
firmie Hawker Siddeley. 

W.K. 

Samolot wielozadaniowy Skytrader 

IPod-czas gdy w A,u,stralii prze'prowadza się próby 
samolotu wieloza1daniowego iNomad napędzanego 
dwoma silni-kami turbinowymi o mocy 4!00 KM, 
kanadyjska firma lotnicza Dominion Aircraft w Van
cou,ver bu-duje podOibny samolot - Skytrader &'00 -
lecz z silnikami tłokowymi Lycoming I0-720-BlA 
o mocy 400 KIM. Cena sprizedażn,a samolotu ma wy
nosić •li30 ·OOO dol. (cena samolotu Nomad - ok. 
23•0 OOO dol.). Podobno wpłynęły już 23 pew.ne zamó
wienia. 

Da n -e 11; ech n i cz n e: roZ'l)iętość 16,76 m; długość 
12,'50 m, wy<sokość 5,76 m; ,powie·rnchinia Skrzydła 35,7'1 m•; 
wydłużenile 7,9; ciężar własny 2245 kG; maksymalny c-iężar 

star'towy 3855 kG; zapas paliwa 605 1 bez dodatkowych 
zbiorni.ków, 909 1 z pomo·cn'iczymi weW1nętr12:nymi zbiorni
kami i 1514 1 ze zbior111'lkarn[ zewnętrznymi (c'iężaT właściwy 
palllwa ok. 0,7 kGJl); liczba mlejse pasa:terski!ch 12; pręd

Jrość przelotowa na 75'!6 mocy startowej na wysokości 3000 m 
285 lml/h; p,rędllrość przelotowa na 55'6 mocy startowej na 
wysokości 7•60 m 24'1 km,fh; pręclJkość minimaln'a na jednym 
s1!niku 100 ~m/h; pręcllk.ość minilmalna z wysuniętymi slo
tami 63 kmłh; pręclJkość przeciągnięcia. z WYIPUS'z.czomymi 
klapami i schowanymi slotami 84 k!m/h; iprę<dkość wzno
szenia npm 8,,1'3 m,,rs; pręd•kość wznoszenia na jednytm sil
niku 2,14 m/s; pu'l,a-p pra•ktyczny 5335 m; puła'P praktyczny 
na jecllnym si•lniku 21135 m; rozbieg 119 m; długość sltartu 
na 1•5 m 272 m; długość lądowania z 15 m 2.23 m; dobieg 
95 m; zas'ięg z maksymalnym wewnętrznym za'Pasem pa
liwa 1495 km n·a 75% mocy startowej i 2300 ~m na 55% 
mocy star'towej; zasięg z malk!symalnym rzapasem palowa 
3940 km (wszys,tk:ie osiągi odnoszą się d o ma'ksymalnego 
ciężaru startowego). 

W.K. 
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16 
ENGLISH ABBREVIATIONS 

1 - AC - AQternatlng curr,ent 
2 - a/.c - Aircraft 
3 - · ACV - A~r <!UShion vehicle 
4 - ADF - Automatlic direction fin

der 
5 - A. gas. - AVliaition gasoline 
6 - - AIDS - Air,borne Integrated Da

<ta System 
7 -· AIP - Aeronautical łnformation 

Publi1ca,tion 
8 -· ALT - Altitude 
9 - AM - Amplitude modulation 

10 - A/'P - Autopilot 
11 - APU - Auxiliary power vnit 
12 - AR - As,pect ra·tlio 
13 - A1SI - A'ir•speed -lndLcator 
14 - · AT - Alir temperature 
15 - ATC - IAir itrafflc oont,rol 
16 - AUW - All-Uip welight 
17 - A'WY - Alrway 
18 - BHP - Brake b orsepower 
19 -· Bn ..:.... il3ea-con 
20 - brg - Bearing 
21 - · CArS - Calibrated airspeed 
22 - CAT - Clea,r a-Jr :turbul~nce 
23 -· CDT - Co,ld-drawn tube 
24 - CFRP - Carborn fibre reinforced 

p!astlc 
25 -· CG - Cen~re o.f gravity 
26 - C/ n - Construction number 
2'l - C. -of A. - Cer'tlfi-cat-e of Airwor

thlnes~ 
28 - COIIN Coulnter '1nsurgence 

la'ir'craftl 
29 - CP - Centre of pressure 
30 -- CRT - Carhode-rav tube 
31 -· CTOL Cornventllonal take-off 

and [andin,g 
32 - DC - 'Direc1 ,curr,ent 
J3 - - elfa - cl'inmeter 
34 - . D'ME - Distance measuring equi-

nmenit 
35 - DOC 
36 -· DIW 
37 -· EA!': 
38 - EHP 
39 -· E?R 
40 - esho 

pmwer 

Direct ,o,perating cost 
Drv weight 
·Eouiva1Jent airs,peed 
'Eff.ective h orse power 
~rue:,ine nr,es !-:ur,e ratio 

Equiva,I-ent shaft horse 

SKROTY ANGIELSKIE 
1 - rprąd zmienny (przemienny) 
2 - samolot, statek po,wietrzny 
3 - poduszl«>wiec 
4 - automa'ty,c.zna radiobusola (ARK) 
5 - ben;zyna lotni<!Za 
6 - pokładowy zint,egrowany system 

(rejestracji) qanych 
7 - •informa•c,ja lotnicza (narwigacyjna ) 
8 - wysokość 
9 - moctufacja amplitudy 

10 - ,~fot au,t,o,maty,czny 
11 - pOlffiocniczy 4espół napędowy (po-

kła~.OIWY) 
12 - wy,:Nużenie (np. skrzyd ła ) 
13 - prędkości-omien; 
14 -· temrperatur,a powi·etrza 
15 - kierowanie ruchem lo.tniczym 

(kontrola r-ticrhu Jo,tn'iczego) 
16 - ,ciężar całkowlity 
17 - droga lotni-cza 
18 - moc hamo-wana 
19 - (radio) la'liarnia 
20 - azymut. namiar, ką,t kursowy 
21 - predkość równoważna 
22 - turbulencja bezchmurna (tu r-bu -

1,enc,ja czy,ste-,l!o nieba) 
23 - r,ura c'lągni-o-na na 2ilmno 
24 - laminat w,zmocniony włóknem 

węglowym 
25 - środek •ciężkości 
26 - numer fa,bryczny 
27 - · świadectwo r(c,ertyflkat) zdatności 

do lotu, ,świadectwo typu 
28 - -(samolot) IJ)rze.oiw działaniom 

partyzarnckim 
29 - ś·r.odek pa-r-cia 
30 - fa:m:pa oscyJosk,opowa 
31 - ko-nwencj onalny start lądowa-

nie 
32 - prąd stały 
33 - .śr,ednica 
34 -· ,radloodleg!ościomie-rz 
35 - be·zpośred,nli koszt eksploatacji 
36 - -cJężarr (silnhka) suchego 
37 - prędkość równoważna 
38 - moc efektywna 
39 - spręż .(siln~ka odrz,utowego) 
40 - równoważna moc na waJe 
41 - poziom lotu 
42 - lot, ~ejs 
43 - modulac,ja częs,totliwości 
44 - s-tóp na m'inllitę 
45 - wi-etkie 'kolo (nawig,) 
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41 - F'L - Fligh't level 
42 - FLT (FL) - Fllght 
43 - FM - Frequency modulat'ion 
44 - fpm - Ft,et per minute 
45 - GC - Gre,at Oirnle 
46 - GCA Gr-ound <!ontrolled ap-

proach 
47 - GMT - Greenwich Mean Time 
48 - -GP - Glllde 1path 
49 - GPU - Ground power unit 
50 - GRP - Glass reinforced plastic 
51 - GS - Ground speed 
52 - GS-I - Glide slope indica,tor 
53 - GW - Gross weight 
54 - HDG - Reading 
55 - HF - Hi r,h frequency 
56 - HUD - Head-up-display 
57 - IAS - łndicated ai-rspeed 
58 - 1F,F 1d,entification fr'lend -or foe 
59. - IFR - Instr-ument flight rules 
60 - IGV - Intake g uide vanes 
61 - ILS - Instrument łan.ding system 
62 - JM - ,r.nner marker 
63 - IMC - Lń.strument Meteorologi 

ca[ •conditlons 
64 - LSA Interna.tional Stf!ndard 

A t mosphere 
65 - J A TO - Jet-assisted take-off 
66 - JP - Jet .petroleum 
67 - kt; ~'ts - :knots 
68 - LE - Lead i n.g edge 
69 - LF - LOIW frequency 
70 - LH - Lef,t-hand 
71 - LOC - Localiser 
72 - LW - I.io,n,g wave 
73 - MAC - M-ean aeroclynamic chord 
74 - METO - Maximum ex-cept take-

ofif 1(1Power) 
75 - MF - Medium frequency 
76 ~ Mik - Mark 
77 - MM - ~dd'le ma.rke•r 
78 - iMJph - MilP.s ,per •hour 
1,9 - !MW - Medtum wave 
80 - NAVA~D - A-ird to air-naviga

tion 
81 - NDB Non-ctirecti-onal radio-

,bea1con 
~2 - tNM - <Nautt,cal mi,les 
hJ - DAT - Ou,ts.ide air temperf!ture 
M - OB::; - Omni-bearrnJg se1ector 

46 .pocte,Jscie ,(zbliżanie) kontrolowa
ne ·z :liiemi (śroakami ractarowy
m ti.\ 

47 - sredni ,cz,a,s wg Gr,eenwich 
•8 - ,śc:i,eżka schodzenia 
49 - naziemne źródło rnocy (np. za

' sila,riia -energią el-e.ktry-czną) 
50 -- lamin,a!t w ,zn1,o·c.rld1ony włóikmem 

szk[anym 
51 - ,prędkość ,wzgl~em zJiemi 
52 - wskaźnik ścieżki schodzenia 
53 - -ciężar ,ca~kowti ty 
54 - -k,urs 
55 - wi-ellka częstotl!lwo-ść (3000 do 

30 OOO kHz) 
56 - system wSJkazań 1przyirządów (na 

wysokości oczu) 
57 - pręd,kość przyrządowa poprawio- · 

na 
58 - roz,pozna,wanie „swój - o-bcy" 
59 - pnze(Pisy lotu wg przyrządów 
60 - lki-er,ownice wlotowe (silnika tur-

.binowego) 
61 - syst,em 1ądowa,n1ia wg przyrządów 
62 - mar'ker wewnętrzny 
63 - warunki meteorolo,gkzne wyma

gające lo ,tu wg przyrządów (TWA) 
64 - Mięctzyrnarodowa · Atmosfera 

Wzorcowa r(MAW) 
65 - isrta,rt ws,pomagany s•ilnikiem od

r z.ut,owym 
66 - naf-ta d -o slilników odrzutowych, 

palliwo ,tur,binów,e 
67 - .węzły r(mile ,morskie na gocl•z inę) 
68 - Jwawędź natarcia 
69 - mała c,zęstotliwość ('30 do 300 kHz) 
70 - l ewy, lewoo-brotowy 
71 - .nadajnik wiązki kierunkowej sy-

stemu rus 
7'2 - dŁugofalo,wy 
73 - ,śr,e-dn1ia ·dięci-wa aerodynamic,zna 
74 - -(mQ<!) ma~ymalna poza startem 
75 - śrectn!ia (pośrednia) częs totliwość 

1(.300 do >:!OOO ,kHz) 
76 - numer w,ers,Ji Jub serJ.i 
77 - ,mal'lker ,pośredn~ 
78 - ,m11-e ,(start;utowe) na godzinę 
79 - średnio,falowy 
80 - łotm:Lcza pomoc niawiga,cyjna 
81 - radiolatarnia bezkierunko,wa 

(śr,edniof,afowa) 
82 - ,mi'1e morskie 
83 - ,tema,e,ratura otoc,zenAa 
84 - nas-taiwn'ik ,(selek,tor) azymutu 

VOR 
85 - Ucliba oktanowa 
86 - mar'ker zewnętrzny 

85 - Oct - Octane 
86 - ÓM - Outer mark-er 
87 - PAR - Precision a;pproa<!lh radar 
88 - P.LO - PH-ot-in.duced os·ci!a-tions 
89 - psi - Pouruds per square inch 
90 - PVD - Para-vlisual dir-ector 
91 - RIH - .Ri,głl,t-hand 
92 - RMI - ,Radio-,magneti,c indicator 
93 - ROC - Rate of C,limb 
94 -· R!PM Revoilutions per minute 
95 -· RVR Runway visual range 
95 - RWT Ramp weight 
97 -- SAJR Searoh arnd R,es,cue 
98 - SF\C. SiJ)ecific fuel consump-

tion 
99 - S rHP Shaift horse power 

100 - · SL - Sea ,lev-el 
101 - SM - Statute mHes 
102 - :SiMC - s-tanda,rd mean chord 
103 - .SSR Secondary search radar 
104 -· S.ST - Su,personic 'transport 
105 -- IS!ST - Stairuless s,teel 
106 - Stbd - Star,board 
107 -· STOL - Short take-of,f and Ia n -; 

ding 
108 -· TACA:N - Ta ctical A'ir Nav'iga-

tion 
109 - · TAS ....:.. T ,rue airspeed 
110 - TB - True .bearing 
111 - TIBO - Tl.me between overhauls 
1-1-2 - TC - Tr-ue course 
113 - TE - T.-aiU.ng edge 
114 - TH - True heading 
115 - TMIN - True Mach number 
116 - TOW - Take-o,ff weight 
117 - T.SO - Time s,iince overhaul 
118 - UHF - Ultra-hig,h frequency 
119 - U/s - Unservi'c,eable 
120 - VFR - Visual flight rules 
12,1 - VHF - Very hig h frequency 
122 - VLF - V.ery Jow frequency 
12J - ViMiC Visual meteorolog.ica! 

cond'itions 
124 - VOR - VHF omnidirectional ra

dio range 
125 - VTOL - Ve-r,tical take-off and 

lancting 
126 -- W/V - Wind dir,ectio,n / Velocity 
i.il -· ZLC - · Zero łitt ·Chord 

6"/ precyzyj111y ractar zbliża-ma 
•~ - oscyrncJe wzbudzone przez pelo

ta 
;,9 - 1unty na cal kwadrato,wy 
~u - pery,teryJ11y ws,kaznll< ctyspozy

cyjny 
91 -· pra.wy, pra1woobrotowy 
YZ - wskaznik radiowo-·magnetyczny 

(bus-ola zeSiPolona) 
93 - pręuko,ść wznoszenia 
>4 - o,broty na minutę 
95 - ,wid·zJia1lnosć wzcHuż drogi sta~to-

w,ej 
96 -· maksy;malny .c,ięża-r do kołowania 
97 -- pos1z-uki,wąnie i ,rato,wnictwo 
9~ - Jedlllostk-owe z,użycie pal'iwa 
99 -· moc na wale 

100 - miJe Sltat-u,towe (angielskie) 
101 - p.oziom m-or·za (H = O) 
102 - standardo,wa śr,edni,a cięciwa 

(,cięciwa geometryczna) 
103 - rada-r wtórny ,(traruponder) 
1U4 - naddżwiękowy samolot transpor-

towy 
105 - stal nlier,dzewna 
106 - -prawy, ,po (Prawej burde 
107 - ,krótki star,t i lądowanie (KSL) 
108 - ,taiktyc-miy system nawiga-cji lot-

niczej 
109 - .prędkość ,rzeczy,wista względem 

.powli-e,trza 
110 - · rz,eczywi,~ty azy,mut 
111 -· o'kres międ,_zy,na-prawczy, trwałość 

międzyna~raiwcza 
112 - rzeczywista Urnla drogi 
113 - kra,wędż s,płyiwu 
114 - r zeczywisty ~ urs 
115 - r<zec,zywista l.li,cZiba Ma{:ha 
116 - <!iężar s,tart-owy 
117 - czas eks;pl-oatacja (na-lot) po na

rPraiwie .głównej 
118 - ultra wielka c2ęstotli w ość (300 do 

3000 MHz) 
119 - ni~raiwny 
120 - :prz-episy lotów z wido.cznością 

1Zi,e1mi 
12.1 - ,bardzo ,wie1ka <!zęstotliwość (30 

300 MHz) 
122 - •bardzo mała c-zęsto,tliwość (10 d0 

00 ,klHz> -
123 - war,urn.ki meteorologiczne dla lo

<tu z 1wlidocznością ziemi 
124 - rad'ioJ,a<ta,rnia okrężna bardzo 

wi,el.l<iej .często,tLIJwośc1i 
125 - rpi-onowy sfarrt i lądowanie (PSL) 
126 - Jder,un·elk/pręidlkość wia,ku 
127 - dęciw;i zerowej nośności 
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HOBOCTH H3 nonbWH 

• Ha '-leMn110HaT M11pa no IlJraHep113MY n Bat"iKep.1,:11-
Il,raHepHhIM 3aB'O,!\OM ,D;eJibTa-BeJihCIW pa3pa60TaHhI 
,!\Ba IIOBbie nJiaHepa: HH'rapb 1 .11 HHII'apb CTaH,!\ap,!\. 
IlJiam~p OTICPhITOro KJiacca C3,ll;-38 HHTapb l SUlJI.lleT
ca cepl1HHhIM BapHaHTOM nJiaHepa C3,ll;-37 .HIITapb. 
C3,!J;- 41 JIHTapb CTaH,!\ap)J. .HB,UieTC.ll MO,!\l1(pll-:a411ei:"1 
nJiaHepa C3,ll;-43 OpHOH. Y Hero CT·eKJIOnJiaC'!'l11WBbie 
KpblJlb.ll, noxO:lKHe no c.popMe Ha KPbIJibll Op1101-ia a 
cp1-03emrnc IlJiaHepa HHTapb. 11,POTOTHII nJiaHepa C3.D;
-41 .HI-ITapb CTaH,!\ap,!\ COBepllll1JI nepBblH IlOJieT 3 OK
T.H6p.a 1973 r. B ceHTSI6pe Mecm~e 6bIJIH r:OTOBbI 2 
IIITYKH IlJiaHepa HHTapb I H 2 - HHTapb CTaH,!\ap.ą. 
-• B 1972 ro,!IY 6hIJI no,!\IIl1CaH ,!\Ol'OBOP Me)K,!\Y CCCP 
11 IIHP o nocTaBKe nJianepon C:S,!J;- 36A Koópa 15 µ;Jin 
COBe'l1CKHX aap0KJIY0OB. Ilo 1975 r . 6y,!\yT nocTaBJI.llTb
ca no 20 m1aHcpoB B rio,'l;. ':laCTb nJiaHepoB o6opy ,!\O
BaHHaa Kl1CJIOpO,!\HOH armapaTypoili 6y,!\eT np11MeH.HTbCSI 
,!\JISI BbICOTHhIX IlOJieTOB. O:.KH,!\aeTCSI pacun1peane ,DJOro
BOpa O IlOCTaBKe rmaHepoB l1 yBeJIJ>!'łeI-111e 'łl1CJ!a IIJTa
HepOB Ko6pa. 
,. Ml1Hl1CTp 3r11neTCKOH rpa::>K,!\aHCKOH amrn4m1 AKME!,!\ 
I:-I:oyK BO BpeMH BH3l1Ta B lIOJibllie BeJI pa3rOBOpbI C 
llOJlbCKl1M 3aMeCTl1TeJieM npeMhep-Ml1HHCTpa <l>paH
l.\l1IllroOM Kal1MOM no '.l.'eMe coµ;e11CTBHH anuaqHOHHOH 
llPOMbIWJieBHOCTH II rpa}K)J.alICICOJI aBHaqHH Apa6cKOJI 
PecnyiiJIHKH 3l'Hlie•rn u IioJibWH. 3r11neTCKilll Ml1Hl1CTP 
IlOCeTHJI IlOJibCKl1e aB11aq110Hbie 3aBO,!\hl. 

• ByKCl1POBO'łHb!H caMOJieT II3JI-104 BHJILra 35 
BCTpeTl1JIC.H C 60Jibllll1M l1HTepeCOM y OOB€TCKl1X a3po
KJiy60B. YnpaBJI€Hl1eM C'OBeTCKOH cnopTl1BHOH arma4.1111 
npe,!IYCMaTp11Baerca, '!TO Bl1Jihra 35 3aMeHl1T caMoJieT 
HK-12. 

e B oKTa6pe Mecaqe npomno110 l'O,!\a .6hmo opraH113o
BaHo B IlOJibIUe llpe)J.DPHRTHe BepTOJieTHLIX CTpOH
'l'eJILHO-MOHTalKHblX PaiiOT. 3a,!\a'łeH IIpe,!\IIPl1JITl1H 
lIBJI.HeTCSI Bb!IlOJIHeH11e CTp0MTeJlbHhIX pa6oT C np11Me
HeH11,eM BepTOJie'I10B. IIpe,D;IIPl1HTHe Jl!MeeT ,!\Ba COBeTC
Kl1X BepTIOJieTa M11-6 l1 O,!\l1H Mu- 2 nO,JibCK0DO np0l13-
I30,!\CTBa. IIpe,!\IIPvl3Tl1e Ha'łaJIO ~ellTeJibHOCTb B IIOR6-
pe npOillJlOrO ro,!\a, UOJib3YRCh BepT,OJieTOM M11-8 B3SI
'l'b!M 1-ianpoKaT OT BBC. 

• Ha XIV IIJiaHepumu 'lenmuouaTe MHpa n BaiiKepa 
B ABCTpaJil1H (12-27.01.1974) IlOJibllIY peape3eH'rnpy
IOT B OTKPhITOM KJiacce ~ CTnm1cJiaB KmoK H XeHPHK 
Ily3HRK Ha IlJiaHepax C3J];-38 .rlHTaph 1 l1 B KJiacce 
CTaH,!\ap,!\ <i>paH1\l111IeK KeMITKa l1 CTaHl1CJiaB Byu•iaK 
Ha nJiaHepax C3,D;-41 RHTapb CTaH,!\UPJ\-

• M,!\eT pa3pa6oTKa npoeKTa )J.aJILHeii.wero conepmee
CTBOBaHHa AaponopTa Ba.pwana-OKeuqe. 
1e B 1973 r. 6hIJI paapa6oTaH npoeKT uonoro pacnoJio
meuHa rpam)J.aHcKoro aapO)J.POMa ~Jia ropo)J.a lIJ,eqłm 
BBl1,!\Y Toro, 'łTO 3KCTIJiyaTHpyeMh!W B HaCTORU~ee Bpe
MH a3pO,!\POM B roneHeBe HaXOj\l1TCJI Ha 3Ha'łwreJibHOM 
paCCTIOllHl111 - 45 KM OT ropo,!\a. 

e B CeHT.H6pe MeC.HL\e C0(;'110RJICR X CaMOJICTH'hlH 
'IeMDHOHaT IIOJibWH no BLicweMy IlHJIOTa:my (aKp0-
6aq1111) KO'OOpbill npOl13BO,D;l1JJCR Ha caMOJieTax 3JIJ1H 
3-526 A<i>C. IlepBOe MeCT0 3aHRJI II. IlaBJI.flK. I., Ol.\eHHBaeTC.fl, '!TO TpaHCI]OPTHa.H paiioTa IloJILCK11X 
ABHaJIHHHH JIET B 1973 r. 6bma Iia 25-30% 60JihllleH 
'łeM B 1972 r. Ha Me:lK,l\.VHapo,!\HhlX Jll1Hl1RX 6bIJIO n e
peBe3eHO -01-00JIO 600 ooo nacca::>Kl1POB, Ha BHyTpeH
HHX - OK0JIO 1100 ooo IIacca:HrnpoB. 
1e B rIPOillJIOM ro,ii;y r. I'µ;alłbCK HMeJI :very,UlpHoe 
anHaqH0HOe cooiiiqeHHe C BepJIHHOM H illT,0Kr0JILM0M, 
a 'łap'l-epHbie caMOJie'rbI JieTaJil1 113 r,!\aHhCKa B raM-
6ypr, JI1-06eKy l1 <I>paHKcpypT. ABl13Jll1Hl1l1 A3p0q)JIOT, 
CAC, IJ;CA 11 HT 106"hJIBl1Jil1' l1HTepec B aB11aL1HOHHOM 
ooo6~emrn c r,!\aHbCKOM. 

;• B 3HMHeM ce30He 1973/74 coxpaHeHo co6~eH11e 
(,!\Ba~,!\hI B He,!\eJII-O) MeJK)J.Y. Bapwanoii Jt Jlemrnrpa
~0M. 

• B naMRTb 500-JieTHH co ,!\H.<[ p0~,D;eHl1H MmrnJiaR 
KonepHl1Ka B "Imrnro Ha 03epoM J\!I11'ł11raH 6bm BOG
HeCeH naMHTIUIK KonepHHKY EJOTOpb!H OCHOBam1 MeCT
Hhle :lKHTeJIH - IliOJIHKl1. 
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News from Pałand 

• Jantar 1 and Janta'l· Standarld, n ew saiIlplanes de
ve1qped by the Delta - Bielsk,o GLider EstabHshment 
for the W~rld GHdi:ng ChIampi,01I1shIi1Ps in Wa i'ke,rie. 
The qpen cJ.ass S2lD-38 J,antar 1 i ,s a production ver
slion of the SZD-37 J,antar. The SZD-41 Jantar Stan
daa,d is a developme1n:t veor,s,ion ,of the S!ZD-43 Odon; 
t'he s•adi]ip-lane has 1aaninaite wiiligJS 1tdeJl!tical to those 
u.seid ,in Oviqn while uts :fiuise1age w.as taiken frnm Jan-

. ta,r. A :pr.ototype of ,the SZD-41 Janitar S tanda17d was 
first fi1ow!rl ,on October 3, 1973. Two units of each 
were .ready in Octdbeir. 

• iPo1alil;d and the Sov,iet Union ,conduded a con
h1aot in 1972 efor a deHvery of SZD-36A Cobra 15 
saUplane,s for ,Soviet aeroclubs. U~t:il 197'5 Boland 
Wl1ll 1be de1iivering ~O siai\lpLanes per year. Pavt of the 
sailpl.anes rwlil,l .be equipped rwlilbh oxyigen eq,ui,pment 
11nd Iused for :wave soaring. Very likely ,the contract 
wilfl be e~teinded for a deHve,ry of ,a large number 
pf Cdbrais. . 

e Minister Of the EgYJPtiian Ciivdrl. AV1iabion, Akmed 
Noulk, was diooussin,g w1ith our Deputy Priime Mini
s.ter, F ,rainc,iszek KiaJilm, ,the ;proiblem of co-operation 
between the av1ation industry Iand civtU av,i:abioon of 
the Araib Reip:u1:J1ic orf Egypt and Poland, 'Dhe Egyp
tian Minister v,isdtetd IS.orne ,wOO\ks ,of the P,oLish aviia
t i on 1in1dius.tir y . 

• The PZL-104 Wilga 35 glider tug arnused great 
in-tere.st dln Soviiet 1aernei1ubs. Author1ities of the So
viiet -~ports avliation are positi:ve -that 'Wilga woulJd 
be tihe suecessor to Yak-12. 

• A Bełicopte,r Service Group for Constructional 
and Assembling Works wa:s forimed in Poland in 
-Oc'taber 197.3. The new service ,grolllP wiU condiuct 
assembly .of c,onstiriuc:ti-OnS by mean's of he'lic·O(Pters. 
Two SoVliet lVDi-'6 hellic01Pte,rs iand 1 P ,dl:i,sh Mi-2 he
illioopter wJ,U be [Purchased ,for the ,pu11pose. The new 
gwlllp started irtls work •in Novernbe,r, u1sing a Mi-8 
h~loicopte,r hJred ,foom :the miI1itary avi1artlilon. 

• Poland was ,retPresented iat tlhe XIVth World Gli
ding ChampiÓnships ,(J,an. ,12-27, li974) in Waikerie, 
Aus'br~i,a, by Sta1niislaiw K1U:k and H enryk Pofa1i,ak 
in ithe O,Pen o1as·s on S~D-38 JanrtlaT ls and F·ranoi
szeik: Kępkia and &tandsłaiw ,Wuijczak in the stanidard 
c11ass, on S~D-41 Jantar Sitanldard!s. 

• A 1PT1oje0t of furthe;r expansion of the Wars!Lawa -
Okęcie ,ai-rfield Js u.J'lder way. 

• A 1projec.t of a new civil airpor,t for the Szczecin 
city wia:s prepared lin 19713 b ecau:s,e the ,prese:nt air
port at Goleniów i:s 1ooa:ted 45 Ikim from the city. 

• The Xth Na,tional Contest in Aero·batics was held 
in September last yeaT. PHots were flyling ,on ZLl.n 
Z-52.6 AFS .a'ircraft. .The winne,r was P. Pawlak. 

e The Palish Alilr1ine's LOT repOl'ted in 1973 .that its 
paIsseniger and f.redighlt tra,JiJiic incoreased by 25-30% 
as comipared wJlth 197'2. Abo1ut 600 ·thmrna,nd passen
gers on .intem1at1ona•l r'outes .anId 1,100 •tihiousanid pas
seruge-rs on dome,stiic r ,ou.tes ,were carrted. 

• Larst ye.ru- Gidiańsk hiaid a regular air connection 
wi:th Berlin and Stockho1m ,wh:iile ,c'hairte,r air:cr.aft 
were r ly:inig from Gdańsk to Hambwg, Lubeck a:nd 

· Franlkd'ur<t/Maiin. Air Gompanlies Bk:e Aernflot, SAS, 
(:SA 1ar1d JiAIT are li1r1terested 1i•n a,~r c,onnecti,on wi:th 
Gdańisik. 

• Two ial1r connecti,ons weekly be,tween Warszawa 
ood Lentngra;d were kept for the w'.i1nter seas:an 
\1973-1974. 

• To c,ommemiora,te the 500th Arunivers.ary o!f M!hlw
łaj iKope,rniik, Amer.ilcians orf P.olis•h odgin have faun
ded a monument of Kopernik whlich ,is erected in 
Cbfoago .at the L ake Miichii,gan. 
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Z dziejów polskiej techniki lotniczej 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

SL-1 Akar-zwycięzca zawodów przed 50 laty 

Zwyc!ęsk,l szybow:ie() Sekcji Lat:n:lczej SL-łl Akar, konstrukcji A. Kall'\Plńsldego 

Sport szybowcowy na świecie za
czął się dopiero po I wojnie świa
towej. Pierwszymi próbami stwo
rzenia konkurencji spor,towej i 
okaz}i do wymiany myśli i do
świadczeń konstrukcyjnych na tym 
polu 1byly zawody, które miały cha
rakter eksperymentalnych obozów 
szybowcowych. ~erwsza tego ro
dzaju impreza ,odbyła się w roku 
1920 w Rhon w Niemczech, powta
rzana następnie co Toku. W r,oku 
1922 odbyły się pierwsze zawody 
we Francji w Combregasse oraz w 
Anglii w Itford Hill. W roku 1923 
zostały rozegrane pierwsze zawody 
w Polsce, ZSRR, Austrii l Czecho
słowacji. Były 1to lata poszukiwań 

odpowladzi na pytanie, jak ma wy

glądać konstrukcja aparatu prze
znaczonego do lotu szybowego oraz 
jakie prądy są wznoszące i w jaki 
sposób je wykorzystywać, W tym 

cze wiele zastrzeżeń. Star,t z lin gu
mowych, choć był nowością, stal 
się w tym czaS:ie powszechny. Loty 
szybowcowe wykonywano w tym 
okresie ze wzgórz, wykorzystując 

zboczowe prądy wznoszące. Najlep
sze wynikł uzyskane w 1922 r. wy
nosiły: wys·okość - 350 m, przelot 
- 9 km, czas lotu - 3 b 21 min. 

lim b k o nstrukcji J. Kubtcki ego 

okresie budowano m. 'in. jeszcze szy- Ikub konstrukcj i J. K u bickiego 

howee o kształtach naśladujących 

ptaki, szybowce dwupłatowe i szy
bowce-lotnie (tzn. taikie których 
podwo~e stanowiły nogi pilota, a 
sterowanie odbywało się przez 
zmianę środka ciężkości za pomocą 
wychylania nóg pilota w odpowied
nią stronę). Układ wolnonośnego 

górnopła;ta dopiero zdobywał swe 
miejsce, przeważały natomiast szy
bowce zastrzalowe. Konstrukcja 
skrzydła była z reguły dwudźwlga
row.a, choć pojawiły się pierwsze 
skrzydła jednodźwigarowe z keso
nem. Przeważnie stosowano podwo
zia z kołami, a ,płozy budziły jesz-
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Osiągnięcia uzyskane w latach 
1921 i 1922 w Europie zachodniej 
wywołały również zainteresowanie 
szybownictwem w Polsce. 

Główna inicjatywa zapoczątko

wania ruchu szy,bowcowego w Pol
sce wychodzi od lotników w11jsko
Wych, pon.ieważ lotnictwo s,p-0rtowc 
wówczas u nas nie is.tniało, lotnic
tw,o komunikacyjne zaś stawiało 

pierwsze kroki. Pierwszym propa
gatorem szybownictwa w naszym 
kraju był płk inż. Zdzisław Zych
-Plodowskl, kierownik Wojskowej 
Centrali Badań Lotniczych, wykła-
dowca konstrukcji samolotów na 
Politechnice WarszawSrkiej i auto
rytet w dziedzinie konstrukcji lot
niczych. W „Locie" z girudnia 1921 r. 
oraz stycznia i lutego 1922 r. pu
blikuje artykuły o szybownictwie. 
Następnie zainteresował szybownic
twem Sekcję Lotniczą Kola. Mecha
ników Studentów Politechnriki 
Wl'<rszaws kiej (SLKMSPW). 
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SL-1 AKAR. .. 

Jeden z dwóch Lublinów konstrukcji s. Cywińskiego 

W lecie 1922 r. Sekcja Lot
nicza rzuciła myśl zo,rganizowa
niia za1wodów szybowcowych i pod
jęła decyzję hudowy szybowca. 
Akc~ ,tę poparł poznański Związek 

Lotników Polskich, który podjął się 
zorganizowania zawodów. Inż. Piotr 
Tułacz ,z ZLP, późniejszy konstruk 
tor wytwórni „Samoiot", opracował 
w 1922 r. książkę pt. ,,Lot żaglowy 
i apara:ty żaglowe" przedstawiającą 
dorobek ogóln,ośw~atowy w dziedzi
nie teorii lotu szybowego i kon
strukcj,i szybowców. Książkę tę wy
dał w 1923 r . Wojskowy Instytut 
Naukowo-Wydawniczy. Lotnictwo 
wojskowe udzieHło pomocy tech
niezne,j konstrul-Otororm szybowców 
(m. iln. darmowe mate11iały) oraz 
pomocy w przeprowadzeniu zawo
dów dając ·transport, polowe han
gary i około 100 żołnierzy do ob
sługi z.awodów. W styczniu 1923 r. 
ogłoszono zawody, prze.włdując iż 

od,będą się na wiosnę. Ponieważ 

szybowce nie były gotowe na C7Jas 
- z,awody przesunię,to na jesień. 

to 30.VIII, a zakończono 13.IX. Do 
za,wodów stanęły nastę,pujące szy
bowce: 

- SL-1 Akar, Sekcji Lotnfozej P ,o
Mteclmiki Warszawskiej, Kon
strukcja kadłuba kratownicowa, 

- lkub la, chemika Ja,na Kubic
kiego z Warszawy, 

- Polon, por. pil. Alojzego Błażyń-

- żabuś, kpt. pil. Franciszka Ja
cha z Bydgoszczy. Miał skom
plikowany układ stero,wnie i nie 
miał usterze.nTa pionowego. Lot
ki sięgały do przedniego dźwi

gara pbta, 

- M-1, inż. Piotra Tulac.7la z Poz
nania. Szybowiec był sterowa,ny 
podłużnie przez zmianę kąta na
tarcia obu skrzydeł, a poprzecz
nie - przez zmianę kąta nataT
cia posz,czególnych skrzydeł, 

Lublin I i Lublin II inż. Stani
sława Cywińskiego z wytwórni 
lotniczej Plage i Laśkiewiez w 
Lublinie, 

- Pirat, inż. Kon1rada Kućfira z 
Suchedniowskii.e.j Fabryki Odle
wów. Zbudowany ciężko i to
pornie. Sk~zydla zamocowane na 
płytach stalowych, kola podwo
zia żeliwne, konstrukcja drew
niana 7lbijana gwoździami, 

- Dziaba, mjr. inż. Stefana Mali
nowskiego z Bydgoszczy. Kon -

Spośród 14 szybowców zgłoszo

nych na I Konkurs Slizgo,wców (tak 
zwały się bowiem zawody) w sierp
niu 1923 r. gotowych było 9. W po
łowie sier,pnia transport wyruszył 

do Zakopaneg.o i po długich poszu
kiwaniach na teren :zawodów wy
bra1Do Czarną Górę koło Białki. 

Tyd.zień od 23 sierpnia przezna,cz,o
no na montaż szybowców, ·obioty i 
loty treningowe. Zawody rozpoczę-

żabuś F . Jacha - n ie miał usterzenia pionowego 

I Konkurs Slizgowców w Bia.Jce 1925 r. 

ll1iejsco 

I I w zawodach Nazwa Konstruktor 

I, II SL-1 Akar A. Karpi1\ski 

III Ikub la J. Kubicki 
- Lublln I S. Cywiński 
IV Lublin II S. Cywiński 

V Polon A. Blażyński 
- Żabuś F. Jach - 11!-1 P . Tulltcz 
- Pirat K. Kućfir - Dzlaba S. Mannowski 

38 

skiego z Poznania. Szybowiec 
miał korzys•tne k,ształty a,erody
namiczne ,i najw:iększe wydłuże

nie spośród szybowców stają

cych do zawodów. Zamiast lotek 
miał odkształcane końce skrzy
deł, 

I I 

Rozp. 

I 
Pow. 

Pilot [m] nośna 
[m2] 

T . Karpiński 
R. Bartel 9,3 12,2 
W. Ulass 9,8 18,0 
F. Rutkowski 12,5 17,0 
F . Rutkowski 12,5 17,0 
A. Blażyński 12,3 12,5 
F. Jach 14,5 20 ,0 
F. Wicden 11,8 16,3 
K. Kućfir 11,0 16,5 
T. Miśkiewicz 6,7 15,0 

strukcja eksperymentalna. Bez
ogonowiec o zmiennej grubości 

profilu piata samoczynnie stero
wanej w locie wiatroc.zułkiem 

(wysuniętym do przodu usterze
niem, reagują-cym na podmuchy 
wiatru), lotnia bez podwozia. 

IWyd_lu-1 
Ciężar I Nltjdluższy czas ZCillO własny lotu 
[kG] 

7,0 75 3 min 6 s 
5,4 104 1 miu 40 s 
9,6 125 10 s 
9,6 127 60 s 

12,0 65 49 s 
10,4 122 17 s 

8,5 98 17 B 
7,3 150 9 s 
3,0 45 -
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S L-1 AKAR„ 

J\I-1 P. Tułacza sterowany zmianą kąta nastawienia pia ta 

Ze względu na niewłaśc iwie do
brany teren i niekorzystną pogodę 

podc:ias zawodów wykonano tylko 
18 lotów. W zawodach najlepsze 
wyniki uzyskały szybowce Akar (I 
i II miejsce) i lkub (Ill miejsce) 
dzięki dobrym właściwościom pilo
tażowym, których uzyskanie ułat

wiała nieduża rozp;ętość ich płata. 

Obydwa szybowce miały osiągi na 
poziomie póżniejszych szybowców 
szkolnych. Najdłuższy lot na Aka
rze trwał 3 m i.n 6 s, na Ikubie -
l min 40 s. Obydwa szybowce prze
tl'Waly cale do końca za,wodów. 

Najciekawszy szybowiec zawo
dów, Polon (V miejsce w zawo
dach), i najpoważmejszy konkurent 
Akara, po wykonaniu kilku lotów 
został ,rozbity przy starcie z winy 
jednego ze zbyt blisko sto,jących 

widzów. żabuś, rozbity podczas 
pierwszego lotu z winy zbyt skom
plikowa.nego systemu sterowania -
po remoncie i p.rzebudowie (upro
szczeniu ste11owania) wziął udział w 
II Konkursie Szybowców w 1925 r. 
na Oksy;wiu uzyskując dobre rezul
taty, M-1 również został rozbity 
podczas pierwszego lotu z winy 
trudnego do opanowania systemu 
sterowania. Lublin I został rozbity 
w pierwszym looie, zaś Lublin Il 
wykonał lot trwający 60 s, zakoń
czony uszkodzeniem szybowca (za 
ten 1-0t 1zająl IV miejsce w zawo
dach). Pirat uległ rozbiciu w pierw
szym -klrótkim locie. Dziabę przed 
startem przewrócił wiatr i poła

mał. 

Skromne rezultaty zawodów były 
wynikiem tego, że nie przc,widziano 
wówc.zas, jakie kształty i jaka kon
strukcja jest dla szybowca najko
rzystniejsza, jak na szybowcach na
leży latać oraz jak wybrać najwłaś-
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ciws zy teren do lotów szybowco
wych. Zawody w Białce dały nam 
pierwszą odpowiedź na podstawowe 
pytania. Zapoczątkowały sport szy
bowcowy ,w Polsce i rozbudziły za
interesowanie szybownictwem w 
naszyro kraju. Od tych pierwszych 
polskich zawodów szybowcowych 
minęło już 50 lat. 

SL-1 Akar 

Pierwszą konstrukcją Sekcji Lot
niczej Koła ·Mechaników Studentów 
Politechniki Warszawskiej był szy
bowiec projektu studenta Adama 
Karpińskiego (później inżyniera lot
niczego) oznaczony A. K., później 

zaś Akar d noszący numer SL-1 na
dany przez ,Sekcję, ,mający zarazem 
charakter numeru fabrycznego. 
Budowę szybowca :rozpoczęto w 

jesieni 1922 r. Realizowano ją w 
Centralnych Warsztatach Lotni
czych. Głównymi wykona.wcami 
szybowca byli A. Ka11piński, R. Bar
tel i W. Strzeszewski. Na szybow
cu zastosowano proste i ,raczej wy
próbowane rozwiązania konstruk
cyjne oraz normalny system stero-

Pira t - szybowiec o t opornej konstrukcji 

wa-nia, by konstrukcja nie dala zbyt 
wielu nie-spodzianek· podczas lotów. 
:Sam lot na szybowcu był dosta
teczmc nowym prob1emem, by pi
lot musiał jemu ,posw1,;c1ć całą swą 

uwagę. l'ooczas proby obciążema 

s 1uzyueł okazało się, iż okuc-ia 
gwwne są za mało s.ztywne. Usztyw
mono je wstawiając między blachy 
okucia - klocki drewniane. W le
cie 1923 r. szybowiec był gotów i 
około 24 lipca wykonał skoki na 
lotnisku mokotowskim holowany 
liną. 

Akar w7J.ąl udział w I ,Konkur
sie Slizgowców w Białce kolo No
wego Targu (23.VIII.-13.IX.1923 r . 
- wliczając w to pierwszy tydzień 
przeznaczony na -trening). P;,lotowa
ny był przez brata konstruktora -
T. Karpińskiego (znanego pilota 
komunikacyjnego) oraz R. Bartla 
(późniejszego konstruktora lotnicze
go). Oblot szybowca 1ze ,wzgórza od
był się 24.VIII.1923 1r . w Białce . W 
looie tym T. Karpiński uzyskał czas 
1 min 8 s. Starty szybowca wyko
nywane były z lin ,gumowych, a 
wyjątkowo, przy silnym wietrze, z 
rąk pomocników trzymających za 
skrzydła, 29.VII 1923 r ., R . Bartel 
utrzymywał się w powietrzu na 
Aka,rze 1 min 36 s. W sie'.11Pniu 
podcz-as trening.u Akar wykonał 7 
lo,tów. Przypadła na niego więcej 

niż połowa lotów wykonanych przez 
wszystkie szybowce na zawodach. 
We wrześniu łącznie podczas tre 
ningu i zawodów 'Wykonał 16 lotów 
w suma,rycznym czasie 12 min 1 s. 
Najdłuższy lot wykonany przez T. 
Karpińskie•go wynosił 3 min 6 s, 
a .przez R. Bartla - 2 min 8 s. 
I.IX. T. Karpiński uzyskał, przy 
wietrze 12 m/s, wynosokość ponad 
start 20 m, lądując na miejscu star
tu. Start do tego Io-tu, z powodu 
uszkodzenia podwozia kołowego, 

odbył się na płozach. Na Akarze 
uzyskano odległość lotu - 3 km. 
Wszystkie szybowce konkurencyjne 
uległy na zawodach rozbiciu. Akar 
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SL-1 Akar .. . 

Dziaba - eksperymentalny bezogonowiec o małym wydłużeniu. 

zajął pierwsze miejsce w zawodach 
uzyskując I ,i µ nagrodę. Do zwy
cięstwa przyc•zynily się je,go po
prawne własności pilota:rowe, a 
a prze.de wszystkim właściwa sku
tec :mość sterów i lotek. 

W zimie 1923/24 szybowiec został 

przez studentów Sekcji Lotniczej 
wyremontowany w CWL. Podczas 
tego remontu uległ ,przeróbce. Miej
sce pil~ta zostało obudowane. gon
dolą, któr,a miała otwieraną górną 
pokrywę dla ułatwienia wsiadania 
do niej. Ponadt,o szybow.iec otrzy
mał bliże,j nie określone „skrzydeł
ka". W sty~zniu 1924 r. prace nad 
szybowcem •za,kończono. 

W kwietniu 1924 r. Sekcja Lot
nicza urządziła wyprawę szybow
cową na Babią Górę, zabier,ając z 
sobą Akara. Podczas tej wyprawy 
8.IV.1924 r. T. Karpiński wykonał 

na Helenówku lot trwający 4 mi:n 
5 s. (był to nowy rekord krajowy) 
uzysk,ując wysokość 50 m ponad 
start i przelatując 2 km. W końco
wej fazie tego lotu szy_bowiec 
wpadł w prądy duszące i przymu
sowo lądując usz<kodził skr,zydło i 
poła,mał kratownicę kadłuba. Szy
bow.iec do tego lotu startował na 
nal'ltach. 

Dokończenie ze str. 29 

ŚMIGŁA OBECNIE ... 

LiteTatura 

W jesieni 1924 r., gdy Sekcja 
Lo,tnicza otrzymała silnik A,nzani 
45 KM 1powstał pomysł zabudowy 
tego silnika do A!kara. Na początku 
1925 r. według szkiców i wsk,azó 
wek J. Drzewieckiego nowy, kryty 
sklejką pr,ostokątny kadłub do szy
bowca zaprojektowali J. Wędry

chowski i S. Prauss. 
Na wios,nę 1925 r. Sekcja Lotni

cza zamierzała wykonać nowy ka
dłub (lecz bez zabudowanego silni
ka) oraz 2imienione usterzenie i wy
słać szy,bowiec ,na II Konkurs Szy
bowców na Oksywie kolo Gdyni 
nazywając go Akar II. Jednak no
we 'kier,ownictwo CWL nie pozwo
liło korzystać studentom z warsz
tatu. Uzyskano w końcu pomiesz
czenie warsztatowe przy 1 parku 
lotniczym (tj. warsztatach 1 pułku 

lotniczego), lecz termin ,zawodów 
był już zbyt blisko - i •prac przy 
Akarze II już nie podjęto, Nie wy
remontowany szy,bowiec uległ 

zniszczeniu na jes ieni 1925 r. 
A'k,ar był pier,wszym polskim szy

bowcem, na któ,rym odniesiono wie
le sukcesów ustalając pierwsze pol
skie ,rekordy szybowcowe oraa zaj
mując pierwsze miejsce w pierw
szych 111olskich zawodach szybowco
wych. 

KONSTRUKCJA 

Jednomiejscowy szybowiec drew
nianej konstrukcji o układzie gór
nopłata. 

Kadłub o postaro dwóch płaskich 
kratownic ustawionych o 2 m od 
siebie, połączonych z sobą piatem, 
usterzeniem, dwiema poprzeczkami 
(na kitór ych umieszczono siodełko 

pilota, drążek sterowy i pedały) oraz 
osią podwozia i drutami usztywnia
jącymi. Podwozie dwukołowe z ko
łami od samolotu Breguet 14, na 
wspolnej osi 1z rury stalowej, umo
cowanej do kadłuba sznurem gu
mow~ do amortyzacji. 

Płat prostokątno-tra,pezowy, trój
dzielny, dwudźwigarowy, kryty 
płótnem. Dźwigary i wykrzyżowa

nie międzydźwigarowe two·rzyły 

kratownicę ,przes•trunną. U sterze.nie 
kryte płótnem, składało się z dwóch 
stateczników pionowych sterów 
kierunku, statecznika poziomego 
między nimi i steru wysokości o 
rogowym odciążeniu aerodynamicz
nym. Napęd lotek i sterów linkami. 

Malowanie. Części drewniane 
malowane la,kie•rem bezbarwnym. 
Pokrycie płócienne - cellonowane. 
Od spodu skrzydeł litery S.L.l. Na 
ste,rze kierunku napis ,1Sekcja Lotn. 
St. Pol. Warsz. Typ, A.K." 

D ANE TECHNICZNE 

Rozp'iętość 

Długość 

Wysokość 

P owierzchnia nośna 

Wydłużenie 

Ciężar !Własny 

Ciężar użyteczny 

Ciężar całkowity 

Obciążeni e powierzchni 

Doskonałość 

O,padani,e minimalne 

P.rędkość lotu 

9,3 m 

5,5 m 

1,7 m 

12,3 m' 

7 

75--80 kG 

65 kG 

l!40-150 k G 

H,4 kG/m' 

ok . 9 

o.k. 1, 3 m /s 

ok. 45 km/h 

B ro d z 'k i z, : śmigto obudowane jako środek do uzyska
nia większego ciqgu, Te'chn'ika 1L0Vnd·clza 1961 nr 7. 

B a l b 'i e r e P.: Luftschrauben fiłr PropeUertur btnen, 

M i I n e r H . L.: Recent devetopments of the mechan.ism 
of the variabte-pitch atrcraft prope!ier. The Institu\ion 
of Mechanica'1 <Engineers - Hydr aulic Group. Proceed
iings 1950 s . Ul'-'1124. 

Rose n G.: New probtem areas in aircraft propeHer design . 
Canadian Aeronaubics and Space Journa,ł 1960 nr 6, 
s. 213-220. 
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,,[nteravia" 1960 n r 1, s. 67--,l8. 
Neuentwickhmgen bei Hamiiton Standard, ,;Interavia" 1960 

nr J . 

P h 'i ,1 i p s F. C.: The Canda!r Wt wing/deftected stip
stream V/STOiL prototype programme. Canadian Aero
n autics and ,spa ce Jo•unn al 111.l64 nr 110, s. 259-269. 

Kataiogi z XXX Satonu Lotniczego: Dowty IR•o tol. CF,K 
197.l, Ratie r-Figeac~Equi·pm ent fo r Hoverc.-aft, 1973. 
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STASZEK J. 

PZL-104 aircraft cquipped with the system starting the rain 

In th is pa,pcr th e r a,i n star~i ng sys tem designed by P oJ.i.s h constr uc
tors in I n donesia is descr ibed. I n thi s sys tem th e sil ver fo did is being 
used as th e m edium in cr easi ng Ta indrops. The tes t s th a i a ss ure d t he 
operat ional r el iabili ty o [ th e sys tem me presented. 

KAWCZYŃSKI M., SZOPSKI R. 

Applying con tainc rs and pallets in the air frei gh t transport 

The a,p plication oJ: co n la iners and pa lle ts redu,ces the wrappin,g cos t, 
eases the transpo rt Io - a nd Jrom air cra[ t ,an d protects be tter again s t 
damage a nd ti1eH. I n th is arli clc th e a dvantages a nd di sadvan tages of 
lhis t ransport sys tem ar,e d iscussed and th e IATA co ntain eri za tion 
programm er from 1963 y ea r - i ls ass4 mpti-ons a s th e s ta nda,r d di
m cnsions and th e design pr inciples ol'the con taincrs - i s presen ted. 
T he new programmc - accepted during IATA -con[er ence in 1963 
year an d intr odu ced in to .seQ·v'ice on th e rou les over t he A·tla nt i,c an d 
P acific an d on th e E uro pe - Aus tralia !l'oute - i s shown a lso. The 
situat,ion in this Jicld in the P ol ish ai r tran spor t is d iscu ~sed and the 
poss ibi l ities or the use in the ai r craH being Óperated by PLL LOT 
the conlaine rs an d palle ts !hat have been sta ndarized by IATA ar e 
analyzed. 

R UDIUK A. 

TJ1e measurements of the noise, of the turbofan engine and the piston 
engine in stalled in the experimcntal a.ircra.ft Lala-1 

I n !his article the r cs ults of the a co us lic measur em en ls carr ied out 
dur ing opera lio n ot: t he turbofan engine and th e ·pi s ton engin e i nstal
led in the ex,perime ntal a ir craft L ala -il 'a:re pres ented. The compari son 
of th e,se resu! Ls indiica,te,s !h a t the turbofan eng ine genera tcs t he htlg
her noise ou tside th e a i rcra ft an d p is ton eng ine - in s ide th e a ir craJ:t. 
T he noise m eas ureme n ts should a is o e nable th e a ssess m en t o( th e 
poss ibil il ies or r ed ucing t he no ise ge nerated by th e turbol'a n engi ne 
in the case or apply in g tu r bofa ns for lhe a gr icultural a viation. 

BR ODZK I Z. 

T he propellers toclay ancl i n the future 

T his par,e :· d iscusses t he .·equ irements 'that shou1d ,be fu lfi ll ed by 
the p ropellers for STOL a•ir pJa nes CS:Peciiall y with l;u r b~ne c,ngi,ncs, 
g ives the nove l const ruct ional so-lu,lions of the p r opelle.r bl ad es an::: 
present, th e gene ra,l d eve•lopmen t trend·s in thi s f ield ,descr ib i,ng, am ong 
o ther, the propcllers of Hamilton Standa rd. Dowty and R a ile r -Figcac 
fi r m s exh ibi ted a t XXX Paris A erospace Show. 

KUPISZAK T . 

Roissy -en- France - the new a irport of Paris 

The new air port of th e Pa r is a r ea a t Roissy- en-Fra nce w ill en ter 
in to service in th e fir s t months of th e yea r 1974 afte r f in ishin g the 
fi rs t phase of i ts construction. This airport is situated north-ea s t th e 
Bou rge t at t he dis tance 4.3 miles a nd 17 m'i,les from the Paris cen tr e. 
Th e airport ha s been es ta blished a s a r es ult of many yea rs of the 
th rough stud ies. Th e a ir port con struc t ion wa s beg un l a te in 1966 year 
and in 1947 year the 12 OOO f t east-w es t ru nway, the passenger terminal 
the fr eig ht te rm ined a nd som e a er od rom installations, totally above 
300 building have been f inished. The fir s t phase of th e ai rport con
s tru ct ion costs 1,4 mil iard franc s. The comple te finishing of th e Roi ssy
-en -France air por t is expected for th e yea r 1985. 



Z prasy .z:agranic.znei 

Badanie stratosfery przez Concorde 

W czerwcu i l ipcu J 973 r. samolot Concorde wyposażony w s pecjal 
ne przyrządy pomiarowe odbył wiele lotów, w czasie których przepro
wadzano badan ie stratosfery, je j skład o.raz r eakcje chemiczne w niej 
zachodzące . W stratosf·erze, gd zie będą latać sam oloty naddźwiękowe 
odkryto warstwę ozonu, która, absorbując ultr afio1letowe promienie 
słoneczne ochmnia życie na Ziemi . Uczen i badają, jaki ·będzie wpływ 
lo tów samolotów naddźwiękowych na s lra losterę , a zwlasz·cza na war 
s twę ozonu. 

Pierwsze pomiary natura ln ej i l ości ll en ków . azotu w s traLosJerze 
wykazały, że dwutl enek azotu NO,, który mógłby powodowa/ rozkład 
ozonu na wysokości od 20 do 40 km, był mniej obfity, niż to przewi
dywały obliczenia teoretyczne w warunkach laboratoryj nych. Te pier 
wsze pomiary zarejestrowane w czasie lotów Concorde trudno wy
jaśnić. 

Przypomnijmy, że obecne w slralos[crzc NO i NO, odgrywają ważną 
rolę - reagują z ozonem, który absorbując ultrafioletowe promienie 
s łoneczne, chron i żywe isto ty na Zie mi. 

Istnie je obawa, że tlenki azotu wyrzucone przez silniki odrzutowe 
:.;amoloto w nadctżw1ękowycl1 zakłócą naturalną rbwnowaigG stratostery. 
J esli wzrośnie ilość tlenku azotu, może to wywołać bardziej znaczny 
"·ozKlad ozon u. Konsekwencje ctla ży,c ia na Ziemi mogłyby być bardzo 
powaznc, zmniejszyła1by s ię i l ość bakterii, które zdolne są same wy
twarzać kwasy niezbędne do życ ia na Ziemi, mogłyby też powiększyć 

się pewne odm iany nowotworów. Jak dotąd , badania zawartości tlenku 
azotu w s tratosferze są nieliczne. Oblicze nia przeprowadzano teoretycz
nie, począwszy od reakcji chemicznyc h, rnogących zachodzić w stra 
to s rcrze, biorąc pod uwagę jej składniki . Pll' zeprowadzono leż o,bser 
wacje poczynając od Zi-emi, mierzono po.ch!aniani,e promieni podczer 
wonych przez tlenek azotu .i dw,ullcn ck azolu. Przypuszczano, że kon 
centrac ja dwutlenku azotu wyno,; i ok . 8 mld molekuł w l crn3 na wy 
sokoś c i 15 km, albo j edna miliardowa w s tosunku do mieszaniny 1gazów 
na te j wysokości . 

P ierwsze r ezultaty badań wykonanych na pokładzie Concorde wy
kazały, że na wysokości 15 500 m za wartość tlenku azotu zmienia się 
zależnie od pory dnia i wynosi ok. 1 .m ld molekuł w l c:m3, natomiast 
dwutlenku azotu - ok. 800 m l n molekuł w 1 cm3 , a więc dziesięć razy 
m niej niż obliczano na Z iemi . 

Pomiary przeprowadzone podczas 12 lotów muszą być potwierdzone 
przez dalsze badania, ale .ich wyniki niewiek się różnią od wyników 
badań przeprowadzonych w Stanach Zjednoczonych w 1972 i 1973 r. 
na pokład zi,e :balonu, wyposażone.go w różnego rodzaju aparaturę po
miarową, które wykazały, że na - wysokośc i 17 300 m zagęszczenie wy
daj e s ię też ok. d ziesięć razy mniejsze niż przewidywano. 

Loty samolotów supersonicznych w st ratosferze, które rozpoczną się 
ok. 2000 roku, będą mniej ryzykowne, niż to wydawało sic; jeszcze kil
ka miesięcy temu. 

,,Le Monde'' 1974 nr 901!) z 13~14.l. 

Co pis.zq inni ... 

Ochrona środowiska człowieka przed hałasem w zaleceniach 
ISO i w Normach Polskich. 

W airtyktvle omówio1no dopu1szc21a.Jne p 01z1i1omy d:iJwięk,u w rrniej,scu p ra
cy ws lmlz,uj ąc na dżwiGlk'i przeG ztkadzającc w 1Pracy. 

Omówi,om-o W(pływ bodżców d źwiękowy'C.h na centralny syistem ner
wowy 1i wyiwołane pr,zez n'ie choroby u lud zi pracujących lub 1niesztka
jc1cych w hałaś lli,wym o,toczeniiu . 

,Porównano fragmenty za leceń ISO / R z 1966 r. z Polską Normą PN
-70/B-02151 dotyczące d opu:s•z,cz,a ]nych poziomów d źWlięik,u w miej.scu 
pracy. 

W pod.s umo·warniu Autor p o·da1je uwagi o s1tałej rzm'i,an>ic n orm w kie
runku cora 1z ba,rdziiej p recyzy jnego określen1i•a w1szys1tlk'ich elem en tów 
wpływających na sz kodliwe lub u ciążliwe oddziaływanie hałas u na 
człowieka. 

,,No,rmaliizac ja" 1973 nr 11. 



Książk i lotnicze 

WYDAWNICTWA BOITE LOTi ICTWA 
CYWIL. EGO 

Branżowy Ośrodek I nformacji Technicznej i Eko
nomicznej Lotnictwa Cywilnego przy współudziale 

Zakładowego Ośrodka In l'crmacji Technicznej i Eko
nomicznej przy PLL LOT wydaje : 

miesięcznik (od 1969 r.) ,.Informacja ekspresowa 
lotnictwa cywilnego·• 

- kwartalnik (od 196-1 r.) ,.Biu letyn informacyjny 
lotnictwa cywilnego" (BIULOT) zeszyty specjaln e. 

W końcu 1972 r. ośrodki le opublikowały zeszy t n l. 
konte1~eryza cji i pa letyzacji w transporc ie lotniczym 
o obj ętośc i 24 str. for:mat A-!, opracowany przez ze 
spól: l\lI. Kawczy11Ski i R. Szopski. Autorzy za.pozna
ją z ekonomiką kontenery zacji w lo tnictwie, poda
ją wym iary bagażników eksploatowanych samolotów, 
szkice wielu kontenerów i pa let (wśród nich stan 
dardy wg rejes tru IATA) oraz omawiają możliwości 

za stosowania w samolota ch PLL LOT konten erów i 
palet zno rmali zowanych. 

W ubiegłym roku ukazał s ię zeszyt o obj. 34 str. 
format A-l, poświc;cony spadochroniarstwu, opracowa
ny przez zespół: T . Malinowski, l\lI. Mielczarek , A. 

rednicka i H. Żwirko. W zeszycie omówiono nastc;
puj ące zagadnienia: kierunki rozwoju sportu spado
chron owego, budowę i u żytkowanie spa dochronu do 
szybowania Volplane, teorie; akrobacji spado chrono 
we.i oraz możliwości wykorzystania son dy papie
ro,vej. 

BOITE Lotnictwa Cywi l nego wsplYlnie z ZOITE 
przy Zarządzie Ru chu Lotniczego i Lotnisk K omu-
nikacyjnych wydal sześć s pec jalnych zeszytów po
święconych zautomatyzowanym systemom kontroli 
ruchu lotniczego. Kolejny siódmy zeszył (ma j 1973 r.) 

zapoczątkował cykl omawiający elementy s kładowe 

i podsys tem y, tworzące sys tem ATC. 
Zeszyt o objc;tości 51 s tr. format J'.4 nosi tytuł 

,,Technika systemów ATC". 

w.z. 

Nowoje w clcktrofiziczcskoj i clcktrochim ic zcsko.i ob
rabotkic m aterialo w . IPod. re·d. Ł. Ja. Pop'itowa. Wy d. 
Maszynostrojenije, Leni.ngrad ,! 972 , str . 360, r ys . 183, 
tabl. 3'4, bi'bl. 15,5, cena I rub. 59 ,ko,p. (15,9 0 zł) 

W książce zawar to dużą il ość nowy-eh wiadomości 

informacji o,:·az praktycznych zalece11 odnoszących 

się do jedn ej z najbardziej postępowych dziedzin 
techn,ol,ogili. Z z,a:kresu obróbki eleiktrochemic zne j ,zgnt
powano informacje dotyczące elementów te,go pro 
cesu , stosowanych środków, parametrów i steTowania . 
Omówiono obróbkę wymiarową - kszta łtową, wy
konanie ; -:<orekcję elektrod . 

Z za,kre.s,u ohróbe-k elektr,o,chemic21no-m ech~nicz-ny<: h 
wydzielono cic;cie anodowo-mechanjczn e, elektrolity,c z
ne szlifowanie, bezkolowe elektroszlifowanie i inne. 

Osobny rnzdział poświęcono elektrolitycznemu cria 
grzewaniu i procesom z zastosowaniem tego zabiegu , 
takim jak ,ciągłego odpuszcza,nia, spawania metali; 
obróbki ciepl nej, ,chemiczno-termicznej ·obróbki i wie
l e innych . 

W grupie ,obróbek elektrokontaktowych podano 
wyniki 1bada 11 z tej dziedz'.ny, a szczególnie wpływ 
cieczy, cięcie trudno O'brabialn.ych materiałów z za
s to.sowa niem nagrzewania ele.ktrokon taktowego. ,Wje
le ,nowych ,elementów zawiera dzia ł obrÓ'bki elektro
erozyj,nej, głównie z zakresu sposobów metod 
zwic:;kszania wydajno.ści obróbki i zmnie jszania zuży-

1cia eleklrod. Szeroką pozycję stanowią generatory 
impulsów do tych obrabiarek. 

Z zakresu obróbki ultradżwiękowej podano wiele 
no\\"ych informacji o erozji bocznej w otwora,ch , 
walce z szumami, depolaryzacji i innyc h aspektach 
procesu . 

Ponadto książka zawiera omówienie oslatn.ich osiąg 

nięć w dziedzi,nie obróbki elcktroh y,drauli cznej, ob 
róbki strumi einiem plazmy, laserowej, obróbki w.iąz,ką 

elektronów i impulsami magnety,cznymi. Książka do
brze tłuma,czy i u zasadnia wiel e z jawisk i oddaje 
aktualne zalecenia w tych bądź co bądż niekonwen 
cjonalnych metoda,ch obróbki. Książkę można polecić 

szc zególnie inży,nierom technologom przemy lu lotn i
czego. 

GOL. 

Monokristalnyje wolokna i armire:wannnyji::! imi ma
t eriały. Pr'zeklad z ang. B. G. A ,rat wie j a 'i in. 
Wyd. ,,Mir", Moskwa 1973, s tr. 464 poz. li t. 687, cena 
3,33 rb. (33 ,30 zł) 

Książka jes t tłumaczeniem ameryka{1ski e j mono
grafii napi sanej przez dwudziestu pr_acowników nau
kowych i specjal istów z te j t erna tyki. Tłumaczen ie 

r osy jsk ie uzupełniono o wiadomośc i opublikowane po 
ukazaniu s ic: wydania amerykańskiego. Wydanie sla
nowi podstawową pracę z dziedziny ma teriałów zbro
jonych włóknami monokrystalicznymi i kryszta łami 

nitkowymi. W publikacji zawa rto pełny zes taw a ktu
a lnej wiedzy z te j dziedzi ny. Mater iał podzielono na 
cztery czqści po kilka rozdziałów obejmujących na 
s tc;pującą tematykę : tworzenie krysz ta łów nitkowych 
i włókien monokrystalicznych , m echaniczne wła sności 

tych kryształów, m ec hanika zbrojenia materia łów i 
sposoby zbro jenia oraz własności kompozy tów, ich 
zas tosowanie obecne i przewidywa ne. Książka ma 
bogatą podbudowę naukową, szeroką ilus trację pro
blemów i niezmiern ie obszerną bibliografię (687 po
zyc ji). Książka przeznaczona dla teoretyków i prak
tyków z biur konstrukcy jn ych, s pec jal istów techno
logicznych i materia łowych z zakresu nowej techni
ki, jak również dla pracowników i n żynieryjno-tech 

n icznyc h organizacji nau kowych i badawczych ora z 
laborator ió w zakładowych . Szczególnie i nteres ują cą 

pozycją jes t dla pracowników przemysłu lotniczego 
- płatowce, s ilniki l otnicze oraz ra ki e towego. 

GOL. 
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